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Resumen 
 
El objetivo principal en este documento es establecer los criterios mínimos de 
rentabilidad para crear una nueva compañía aérea de bajo coste. La idea es la 
de diseñar una similar a las ya existentes en el mundo, pero buscando otros 
ingresos extras y utilizando un aeropuerto no congestionado por aerolíneas de 
este tipo. Se seleccionará una serie de rutas que permita calcular unos costes 
e ingresos. 
 
El hecho de que se trate de un mercado con mucha perspectiva de futuro, 
como demuestra la tradición de crecimiento en todo el mundo, justifica 
sobradamente el realizar el estudio. 
 
Existen dos posibles clientes: 
 
1. Algún grupo de personas, organizaciones y/o bancos dispuestos a 
entrar en un negocio nuevo, con mucha expectativa, pero con un coste 
inicial muy elevado.  
 
2. Presentarlo a una compañía aérea ya existente que quiera abarcar más 
mercado y a la que no le supondría un coste inicial tan elevado, al ya 
estar operando en un mercado tan competitivo.  
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Overview 
 
The main objective in this document is to define the minimum cost-
effectiveness viewpoints to be able to create a new low cost airline. The idea is 
the one to design a similar to the already existing ones in the world, but 
searching other new extra income and using a non-congested airport by this 
kind of airlines. A series of routes will be chosen that allows calculating 
expenditures and income. 
 
The increasing demand of trips in airplane is a tradition in the entire world and 
it justifies making this study. 
 
There are two possible customers: 
 
1. First of them could be a group of people, organizations or banks 
interested to invest in a new business with a high future expectation, 
but a very elevated initial cost.  
 
2. The second one could be an already existing airline which wants to 
include more market. If an existing airline decides to invest in this 
business plan, the initial expenditure would not be so high, because 
they are already operating in a so competitive market. 
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INTRODUCCIÓN 
 
El objetivo principal en este plan de negocio es establecer los criterios mínimos de 
rentabilidad para crear una nueva compañía aérea de bajo coste. La idea es la de 
diseñar una similar a las ya existentes en el mundo, pero buscando otros ingresos 
extras y utilizando un aeropuerto no congestionado por aerolíneas de este tipo. Se 
seleccionará una serie de rutas que permita calcular unos costes e ingresos. 
 
El hecho de que se trate de un mercado con mucha perspectiva de futuro, como 
demuestra la tradición de crecimiento en todo el mundo, justifica sobradamente el 
realizar el estudio.  
 
Existen dos posibles clientes: 
 
1. Un grupo de personas, organizaciones y/o bancos dispuestos a entrar 
en un negocio nuevo, con mucha expectativa, pero con un coste inicial 
muy elevado.  
 
2. El segundo caso sería el de presentarlo a una compañía aérea ya 
existente que quiera abarcar más mercado y a la que no le supondría un 
coste inicial tan elevado, al ya estar operando en un mercado tan 
competitivo.  
 
El producto final que se obtiene en el TFC se ha ordenado en una serie de 
capítulos, que permiten conocer:  
  
En el primer capítulo se podrá encontrar información para comprender la 
metodología general de las compañías de bajo coste, y así se podrá saber como 
consiguen ofrecer esos precios que en algunos casos son muy inferiores a los de 
otras aerolíneas. 
 
En el segundo capítulo se realizará un estudio similar pero en este caso irá 
orientado a compañías de bajo coste que operan en España. 
 
En el tercer capítulo se escogerá un aeropuerto español, que debe ser estratégico, 
con gran capacidad de crecimiento, cercano a grandes ciudades y con fácil 
acceso, para convertirse en la base de operaciones de la compañía. Pero además 
debe ser un aeropuerto poco congestionado para poder obtener unos buenos 
horarios de uso. También se añadirá un apartado en el que se seleccionará una 
serie de rutas que permitan obtener altos niveles de ocupación tras realizar un 
estudio de mercado. 
 
En el cuarto capítulo, tras haber definido unos conceptos de negocio, se deberá 
elegir el tipo de aeronave más idóneo para solucionar las necesidades planteadas. 
Toda la información se extraerá tras examinar los “Aircraft Characteristics for 
Airport Planning”. 
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En el quinto capítulo será el momento de escoger el método para obtener las 
aeronaves. Se definirá el concepto “leasing”, se describirán las diferentes opciones 
existentes y se incluirán una serie de ventajas que aporta este tipo de contrato a la 
compañía aérea. 
 
En el sexto capítulo se plantearán diferentes clasificaciones de costes, y 
finalmente se realizará una aproximación para calcular los costes mensuales que 
genera el operar unas aeronaves. El estudio se realizará para cada uno de los 
vuelos por separado en el anexo.  
 
En el capítulo siete se plantearán una serie de ingresos, que unidos a unos 
objetivos económicos  de la compañía, podrán demostrar la rentabilidad del 
negocio. Además de los ingresos típicos de una compañía aérea de bajo coste, se 
buscarán nuevas posibilidades que permitan obtener un beneficio extra. 
 
En el capítulo ocho se presentará un plan de futuro, que facilite la toma de 
decisiones futuras y muestre el camino que pretende seguir la aerolínea. Además 
en el anexo se presentará un calendario que muestre los pasos necesarios para 
crear la compañía aérea y una tabla definiendo la inversión inicial. 
 
En el capítulo nueve se realizará un estudio del impacto medioambiental. También 
se llegará a unas conclusiones que satisfagan las dudas iniciales en cuanto a la 
rentabilidad planteadas en este apartado. 
 
 
El motivo de plantear el informe de este modo es porque, tal y como indicó Sun Zi 
en el 500 a. de C.:  
 
“Estudia al enemigo, estúdiate a ti mismo y podrás pelear en cientos de 
batallas sin posibilidad de ser vencido”. 
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CAPÍTULO 1. AEROLÍNEAS LOW COST. 
 
1.1.-  Origen 
 
En 1971, Rolling King y Herb Kelleher decidieron que debían lanzar al mercado 
una nueva compañía aérea, pero con una filosofía diferente. Su idea consistía 
en ofrecer tarifas más bajas. Con el nacimiento de Southwest Airlines, se dio el 
pistoletazo de partida para las compañías low cost. Y aunque en España 
parece algo tan innovador y sorprendente, países como el Reino Unido 
disfrutan de gran cantidad de ellas, desde hace años. 
 
Por ser Southwest Airlines la predecesora se han añadido unas líneas a 
continuación comentando su situación, a partir de la información extraída de su 
página Web (ver [1]).  
 
Actualmente en cuanto a beneficios es la cuarta compañía aérea de los EUA y 
la mayor en la categoría de “low cost”. Está realizando 2900 vuelos diarios 
entre 58 aeropuertos de 30 países. Entre su flota destacan 194 B-737-300 y 
183 B-737-700. La estrategia seguida para hacer rentables las bajas tarifas es 
la de realizar vuelos frecuentes con reducidas escalas y las conexiones 
directas para evitar retrasos en las transferencias. 
 
Su fortaleza se demostró tras los ataques terroristas del 11 de Septiembre. 
Mientras una compañía tras otra registraba pérdidas, Southwest Airlines 
registraba beneficios durante ese periodo. Además premia, a diferencia del 
resto de compañías del mismo sector, a los pasajeros habituales con billetes de 
avión gratuitos.  
 
Algunas cifras del 2003 que muestran la fuerza de la compañía dentro del 
mercado americano: 
• Ingreso neto: $442 millones.  
• Total de pasajeros transportados: 65,7 millones.  
 
Para poder comprender las cifras y ver su fortaleza se ha buscado en la página 
Web de Iberia (ver [2]). Su beneficio durante el mismo ejercicio está alrededor 
de los $131 millones. En el caso de los pasajeros transportados durante el año 
siguiente alcanza los 26,7 millones. Son cifras tres veces menores a las 
anteriores. 
 
Ahora, que se ya se puede comprender el nivel que ha alcanzado Southwest 
Airlines con su filosofía de trabajo, es el momento de definir características que 
poseen la mayoría de compañías de bajo coste. 
 
La estrategia es muy similar para todas ellas (ver [3-7]). Se basa en eliminar 
algunos costes superfluos como el servicio de catering o diarios costes 
superfluos, operar en aeropuertos de segunda categoría y utilizar Internet como 
gran centro de venta y gestión de billetes. De esta forma se pueden ofrecer 
tarifas un 50% (alcanzando hasta el 90% en algún caso puntual) inferiores a las 
brindadas por aerolíneas tradicionales. 
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Las compañías de bajo coste se pueden clasificar según su origen en los 
siguientes cinco grupos: 
 
• Compañías nacidas bajo la filosofía “low cost”: Formado por el 
conjunto de compañías que, ya en su origen, fueron puestas en marcha 
con la idea de ofrecer este tipo de vuelo. Easyjet, Southwest Airlines son 
ejemplos. 
 
Las compañías recién creadas suelen comprar un pequeño número de 
aeronaves y tratan de basarse en un aeropuerto de segundo orden. A medida 
que se explota la situación inicial, se incrementa el número de destinos y se 
buscan nuevos aviones, con tal de buscar una consolidación el mercado aéreo, 
para finalmente tratar de expandirse según la filosofía de cada compañía. 
 
• Antiguas compañías de bandera o tradicionales: Son antiguas 
compañías de bandera que se vieron obligadas a cambiar su oferta de 
vuelos para adaptarse a la situación del mercado en el que competían. 
Como ejemplo sirve: Aer Lingus (fundada en 1936 por el gobierno 
irlandés). 
 
• Compañías propiedad de tour operadores: Algunas compañías de 
bajo coste han surgido debido a las ventajas que ofrece este sector del 
transporte aéreo a compañías de viaje y turismo. Han visto la posibilidad 
de desarrollar sus múltiples ofertas sin la necesidad de las compañías 
de bandera como intermediarias. Un caso es el de My TravelLite 
perteneciente al grupo MyTravel Group (mayor tour operador del Reino 
Unido). 
 
• Compañías filiales de aerolíneas de bandera: Diversas compañías de 
bandera han optado por crear filiales o participar con un buen porcentaje 
del capital en su creación para introducirse en el mercado de las “low 
cost” y poder competir con ellas. Sirven como ejemplo: Virgin Express 
(de la británica Virgin), Germanwings (Lufthansa participa con un 25%). 
 
• Otras: Hay algunas compañías de bajo coste que operan en Europa 
cuyo origen no se puede catalogar en ninguno de los grupos anteriores. 
Estas aerolíneas pueden provenir de compañías especializadas en 
transporte de carga, vuelos charter. Air Polonia surgió en el 2001 para 
transporte de mercancías, evolucionó a vuelos charter, para 
transformarse en compañía “low cost”. 
 
 
1.2.- Destinos 
 
Ofrecen mayoritariamente vuelos regulares dentro de unas planificaciones 
definidas. Aunque puntualmente, alguna de ellas puede contratar algún vuelo 
charter.  
 
Los vuelos que suelen operar se clasifican de dos formas distintas. Estas 
formas son por su motivo y por su alcance. 
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Según el motivo pueden ser: 
 
• Vuelos turísticos: Estos destinos son la base del repertorio de la 
mayoría de las compañías. 
 
• Vuelos de negocios: Conectan las ciudades más importantes 
(directamente desde sus aeropuertos, o aeropuertos muy cercanos), 
ofreciendo ventajas a aquellos viajeros que tengan que desplazarse allí 
por asuntos de trabajo. 
 
Según el alcance se pueden clasificar en tres apartados: 
 
• Season flights: Son vuelos de temporada a zonas turísticas. 
 
• Domestic flights: Vuelos interiores en el país de operación de la 
compañía o donde tenga su base operativa. 
 
• International flights: Vuelos hacia países diferentes al de operación de 
la compañía o donde posean una base de operaciones. 
 
 
1.3.-  Flotas 
 
Mucha gente piensa que el ahorro de estas compañías se encuentra en la edad 
y estado de las aeronaves. Y claro que se basan en ello. Las compañías de 
bajo coste tienen las flotas de aviones más modernas. En muchas de estas 
compañías la edad media de sus aparatos no alcanza los cinco años. Todas 
ellas invierten fuertemente en todo aquello que implica mejora en la calificación 
de personal y calidad de la flota, maximizando la seguridad. 
 
Los aviones nuevos traen muchas ventajas consigo. Entre ellas cabe destacar 
los nuevos motores más silenciosos y económicos. También se debe tener en 
cuenta que los aviones de las compañías de bajo coste hacen más ciclos de 
trabajo que las compañías tradicionales. 
 
Entre los aviones más utilizados de tamaño medio se encuentran Airbus 320, 
Boeing 737 (modelos 300, 400, 500, 700 y 800). Ryanair opera únicamente con 
B-737 200 y 800, Vueling con A-320, FlyGlogespan opera con diferentes tipos 
de B-737. Southwest Airlines utiliza para sus vuelos B-737 300, 500 y 700. 
Cuando deciden volar con aviones de menor tamaño el más utilizado está 
siendo el Jets Fokker 100 como en el caso de Eujet, compañía irlandesa. 
Aunque también se pueden ver otros modelos como: Airbus 330, 321 y 319, 
Boeing 757 (modelo 200), Boeing 767, MD83, TU204, BAE145, EMBRAER120.  
EasyJet operaba inicialmente con diferentes modelos de B-737 y ahora los está 
renovando por A-319. 
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1.4.- Estrategia comercial. 
 
No todas utilizan las mismas técnicas a la hora de reducir costes. Por ese 
motivo, no todas las compañías ofrecen los mismos precios en sus billetes. 
Aunque las medidas más comunes que adoptan todas ellas son: 
 
• No utilizar tickets en formato papel: Propicia un ahorro económico 
a la compañía en papel, imprenta y distribución, a la vez de aumentar 
la comodidad del pasajero que no se debe preocupar de recogerlo 
antes de viajar. 
 
• Supresión del servicio gratuito de catering: Los pasajeros siguen 
teniendo la oportunidad de tomar snacks o bebidas a bordo pero 
estas serán cobradas a los pasajeros. 
 
• No diarios, ni revistas: Las compañías no ofrecen gratuitamente 
diarios o revistas a los pasajeros durante el vuelo para hacerlo más 
ameno. 
 
• Operación con un solo tipo de aeronave: Es muy importante ya 
que pilotos, asistentes de vuelo, mecánicos y personal de 
operaciones están especializados únicamente en un tipo de avión. 
Esto permite no tener que realizar diferentes re-entrenamientos para 
cada piloto o segundo, no ser necesario mantener stock de piezas de 
diferentes aeronaves. 
 
• Posibilidad de reservas vía telefónica o por Internet: En muchas 
compañías de bajo coste las reservas se hacen únicamente vía 
central telefónica o por Internet. Se suprimen costes al no requerir 
personal para realizar reservas en ventanillas y mediante Internet se 
puede realizar la compra de billetes las 24 horas del día, todos los 
días del año. 
 
• Operación en aeropuertos apropiados: Tanto si se opera en 
aeropuertos principales o secundarios, las escalas deben reducirse al 
mínimo. Así se pueden hacer más rotaciones con la misma cantidad 
de aviones. En el caso de operar en aeropuertos secundarios se 
reducen las tasas de aproximación y de aterrizaje y se pueden 
obtener mejores horarios y más competitivos. 
 
• Conexiones entre compañías: No hay acuerdos para realizar 
conexiones de vuelos.  Se ven reducidos costes al no ser necesario 
personal que colabore con los pasajeros en la gestión de conexiones. 
Y se evita sufrir retrasos debido a transferencias. 
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CAPÍTULO 2. CONDICIONES EN LAS COMPAÑÍAS DE 
BAJO COSTE QUE OPERAN EN ESPAÑA. 
 
2.1.-  Introducción 
 
(Ver [8]) No todas las compañías de bajo coste siguen las mismas bases para 
obtener unos tarifas más asequibles, aunque la mayoría de ellas coinciden en 
algunos conceptos. Las principales claves de ellas son emitir billetes 
electrónicos, premiar a los pasajeros que realicen su reserva con mucha 
antelación, y retirar servicios de catering y periódicos a bordo del avión (aunque 
se puede adquirir con un precio extra). 
Este estudio se limitará a tres líneas aéreas (ver [9] [10] [11]), aunque se 
adjunta en esta misma página un listado muy completo de compañías low cost 
con accesos directos a sus páginas Web. 
Tabla 2.1. Compañías de bajo coste que operan en España 
    
  A-D Vuelos low cost
 Aer Arann (Irlanda) 
 Aer Lingus (Irlanda) 
 Air Andalucia (España) 
 Air Baltic (Letonia) 
 Air Berlin (Alemania)  
 Air Finlandia (Finlandia)  
 Air Malta (Malta)  
 Air Luxor (Portugal)  
 Air Polonia (Polonia)  
 Air Scotland (Reino Unido)  
 Air SouthWest (Reino Unido)  
 Albatros Airways (Albania)  
 AlpiEagles (Italia)  
 AtlasBlue (Marruecos)  
 Aurigny (Jersey)  
 Basiq Air (Países Bajos)  
 Blue1 (Finlandia)  
 Bmi Baby (Reino Unido)  
 British Airways (Reino Unido) 
 Budget Air (Irlanda)  
 Condor (Alemania)  
 Corendon (Países Bajos)  
 Dba (Alemania)  
 Discovery (República Checa)  
    
    
  E-G Vuelos low cost
 EasyJet (Reino Unido)  
 Estonian Air (Estonia)  
 EU Jet (Irlanda)  
 Evolavia (Italia)  
 Excel Airways (Reino Unido)  
 First Choice (Reino Unido)  
 Fly Niki (Austria)  
 FlyBaboo (Suiza)  
 Flybe (Reino Unido)  
 FlyEco (France)  
 FlyMe (Suecia) 
 Germania Express (Alemania)  
 Germanwings (Alemania)  
 Globespan (Reino Unido)  
 Golden Air (Suecia)  
  
  H-M Vuelos low cost
Hapag lloyd Express (Alemania)  
Hellas Jet (Grecia)  
Helvetic (Suiza)  
Iceland Express (Islandia)  
InterSky (Austria)  
Loco Flights (Reino Unido) 
Jet 2 (Reino Unido)  
Jetx (Italia)  
Lagun Air (España)  
Maersk Air (Dinamarca)  
Meridiana (Italia)  
Monarch (Reino Unido)  
MyAir (Italia)  
MyTravelLite (Reino Unido)  
Norwegian (Noruega)  
Nordic Airlink (Suecia) 
Onu Air (Turquía)  
Red Sea Flights (Reino Unido)  
Ryan Air (Irlanda)  
    
    
  S-Z Vuelos low cost
ScandJet (Suecia-Croacia)  
Sky Europe (Slovakia - Hungría)  
Skyways (Suecia) 
Smart Wings (República Checa)  
Snalskjutsen (Suecia) 
Snowflake (Reino Unido)  
Sterling (Dinamarca)  
Sverigeflyg (Suecia) 
Swedline (Suecia) 
Thomson Fly (Reino Unido)  
Transavia (Países Bajos)  
V Bird (Países Bajos)  
Virgin Express (Reino Unido)  
VLM (Bélgica)  
Volare Web (Italia)  
Vueling (España)  
WindJet (Italia)  
Wizz Air (Hungría)   
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Prácticamente todas las compañías emiten billetes electrónicos. Se trata de 
agilizar la contratación del viaje, a la vez que la compañía reduce los costes de 
emisión de billetes, comprobación y entrega. Esta reducción de costes se suele 
plasmar en el precio final del billete. 
Además todas las compañías tratan de beneficiarse realizando acuerdos con 
empresas de alquiler de coches y cadenas hoteleras. 
Como se ha comentado al principio del capítulo se iba a visitar la página Web 
de tres compañías aéreas low cost con una presencia significativa en España 
para ver algunas de las condiciones que deben cumplir los pasajeros. 
 
2.2.- easyJet 
En general, sus tarifas aumentan a medida que se acerca la fecha de salida, 
por lo que para obtener las mejores ofertas el comprador debe asegurarse de 
hacer su reserva lo antes posible. Además ofrecen la posibilidad de registrarse 
a su servicio de correo electrónico para recibir las ofertas que salen a la venta.  
Dejan muy claro que el nivel de la demanda afecta también a los precios, así 
que las tarifas más baratas suelen estar disponibles durante los períodos de 
menor actividad. 
2.2.1.- Compromiso con el precio 
Todo pasajero de easyJet que haya realizado una reserva y posteriormente 
encuentre tarifas más baratas (teniendo en cuenta todos los cargos aplicables) 
para el mismo vuelo de easyJet tendrá derecho a recibir un reembolso por la 
diferencia, que se le abonará en forma de crédito para futuros vuelos de 
easyJet. La única excepción a esta norma es que esas tarifas más baratas 
formen parte de una oferta promocional. Para tener derecho a un reembolso, la 
tarifa debe seguir disponible para su venta y la reserva debe ser para la misma 
fecha, destino y número de vuelo. 
2.2.2.- Reembolsos y cargos por cancelación 
Es una línea aérea cuyos pasajes son "no-reembolsables" excepto en los 
casos previstos en las "Condiciones de Transporte de Pasajeros y Equipaje". 
-Se puede cancelar la reserva en un plazo de 24 horas a partir de la 
realización de la reserva original y que sólo es posible procesar una 
cancelación hasta dos horas antes de la hora prevista de salida del 
vuelo. El reembolso será el del precio del vuelo (incluidas las tasas y los 
cargos, pero no la comisión por el uso de tarjetas de crédito), pero se le 
cobra al comprador una tasa de cancelación por pasajero y sector. 
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2.2.3.- Cambio de titular del pasaje 
Se podrá modificar el nombre de los pasajeros previo pago de un recargo por 
"cambio de nombre" hasta una hora antes de la hora prevista de salida del 
vuelo. Asimismo, si hay una diferencia entre la tarifa pagada y la tarifa 
disponible en el momento del cambio, el cliente tendrá que pagar cualquier 
incremento de la tarifa que se haya producido desde que realizó la reserva. No 
se abonará ningún reembolso si la nueva tarifa es más barata. Los cambios del 
titular de la reserva no pueden realizarse si se ha completado cualquier 
trayecto incluido en la reserva o si cualquiera de los vuelos no utilizados ya ha 
salido. Las reservas que contienen distintos trayectos deben tener el mismo 
titular para todos esos trayectos.  
2.2.4.- Cambio de vuelo 
Los pasajeros pueden transferir reservas previo pago de un cargo por costes 
administrativos por pasajero por trayecto único, más cualquier diferencia en el 
coste total del vuelo aplicable en el momento en que se realiza el cambio. Si la 
tarifa disponible es inferior en el vuelo nuevo, no se abonará ningún reembolso. 
Los cambios deberán realizarse al menos dos horas antes de la hora de salida 
prevista del vuelo. 
2.2.5.- Vuelos en conexión 
Si se reserva un vuelo con easyJet, esa reserva constituye un contrato 
independiente. EasyJet no dispone de un servicio de conexión de vuelos.  
2.2.6.- Facturación y equipaje 
Los pasajeros se deben presentar ante los correspondientes mostradores de 
facturación dos horas antes de la hora programada para la partida del vuelo. 
Los que se presenten con menos de 30 minutos de antelación a la hora 
programada del vuelo no se aceptarán y perderán el derecho a su plaza.  
Por lo general, se permite que cada pasajero lleve una pieza estándar de 
equipaje de mano cuyas dimensiones no excedan de 55x40x20 cm sin 
restricción en cuanto al peso. Cada pasajero disfruta además de una franquicia 
gratuita de equipaje facturado estándar hasta un peso máximo de veinte kg. A 
partir de esa franquicia el precio por kg es de 6,50 € / 4,00 GBP.  
 
2.3.- Vueling 
2.3.1.- Cambios en la reserva 
El pasajero no tendrá derecho a cambiar la reserva una vez confirmada. Sin 
perjuicio de lo anterior, la identidad del pasajero o el vuelo se podrán cambiar 
(sujeto a la disponibilidad de plazas), pagando un recargo por pasajero y la 
cantidad resultante de la diferencia entre el precio del billete original y el del 
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nuevo billete. El recargo por cambio del titular de la reserva será de 20 Euros. 
Los cambios en la reserva deberán realizarse con una antelación de al menos 
dos (2) horas al inicio del vuelo. El Billete que incluya distintos trayectos deberá 
tener el mismo titular para todos ellos. No se podrá cambiar el titular del Billete 
si se ha completado cualquier trayecto incluido en el mismo.  
2.3.2.- Horarios y enlaces 
En cualquier momento posterior a la reserva de una plaza, el Transportista 
podrá cambiar los horarios y/o cancelar, dar por terminado, desviar, aplazar, o 
demorar cualquier vuelo si, a juicio del Transportista, esto se realiza con causa 
justificada o por razones de seguridad. 
2.3.3.- Peso del equipaje por pasajero 
Cada pasajero podrá transportar, según franquicia, hasta un máximo de 20 
kilogramos de equipaje sin recargo alguno. El pasajero deberá abonar al 
Transportista 6 Euros por cada kilogramo de equipaje que exceda de dicho 
peso. El Transportista podrá negarse a trasportar la totalidad o parte del 
equipaje que exceda del peso previsto.  
El pasajero puede llevar consigo en la cabina de la aeronave una sola pieza de 
equipaje con un peso máximo de 7 kg.  
2.3.4.- Denegación del ingreso en un país 
En el caso de que, por cualquier motivo, una autoridad pública de alguno de los 
países a los cuales, desde los cuales o sobre los cuales se realice el transporte 
impida la entrada del pasajero a su país el pasajero pagará el precio de su 
transporte de regreso al aeropuerto de origen o a cualquier otro aeropuerto. El 
Transportista no rembolsa en este caso al pasajero la parte del precio del 
Billete correspondiente a las rutas que el pasajero no haya completado.  
2.3.5.- Facturación y embarque 
La facturación tiene su inicio  dos horas antes de la salida y su cierre treinta 
minutos antes de la salida. Ningún pasajero será aceptado después del cierre.  
Se comienza el embarque 35 minutos antes de la salida de un vuelo. Se 
denegará el viaje a aquellos pasajeros no presentes 10 minutos antes de la 
salida. No se reembolsará o cambiará el trayecto, el pasajero deberá comprar 
un nuevo billete.  
 
2.4.- RYANAIR 
2.4.1.- Embarque y facturación 
Cada pasajero tiene derecho a facturar gratis 15 kg de equipaje (los bebés no 
tienen derecho a facturar equipaje). Sólo los pasajeros que viajen con la misma 
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reserva pueden facturar el equipaje conjuntamente. Por cada kilo de 
sobrepeso, deberá pagar 7 €/4,50 GBP  adicionales.  
Cada pasajero podrá llevar en cabina solamente un bulto de mano, cuyo peso 
no exceda los 10 kg. 
Habitualmente, los mostradores de facturación abren dos horas antes de la 
hora de salida prevista. Los mostradores de facturación cierran estrictamente 
40 minutos antes de la salida prevista, negando el embarque a los pasajeros 
que no cumplan esta condición.  
Los pasajeros deberán presentarse en la puerta de embarque al menos 30 
minutos antes de la hora de salida prevista del vuelo. El embarque termina 10 
minutos antes de la salida. No podrán viajar los pasajeros que lleguen con 
retraso a la puerta de embarque y perderán el derecho a volar con ese billete.  
2.4.2.- Documentación 
Es responsabilidad de los pasajeros asegurarse de que disponen de la 
documentación válida que exigen los requisitos de Ryanair, las autoridades de 
inmigración y otras normas gubernamentales de cada destino. Las multas o 
gastos incurridos por el incumplimiento de estos requisitos corren por cuenta 
del pasajero. Ryanair recomienda llevar un pasaporte válido en todos los viajes.  
2.4.3.- Cancelación de vuelos y cambios de horario 
Si su vuelo se cancela por motivos de la compañía, o antes de la fecha del 
viaje se adelanta o se retrasa la hora de salida prevista en más de tres horas, 
tendrá derecho a un crédito de viaje o al reembolso de cualquier importe 
pagado en caso de que no haya vuelos alternativos apropiados.  
Ryanair no proporciona vales para comidas ni alojamiento en hoteles en el 
caso de vuelos cancelados o con retraso por motivos ajenos a Ryanair.  
2.4.4.- Cambios en vuelos y nombres 
Las fechas, los horarios y las rutas de los vuelos pueden cambiarse en función 
de la disponibilidad y previo pago de una tarifa de modificación de 30 € o 20 
GBP  por sector de vuelo y persona. Además, tendrá que abonar la posible 
diferencia entre el precio total original pagado y el precio total más bajo 
disponible en el momento en que se efectúe el cambio. Si el precio total es 
inferior al del vuelo original, no se efectuará reembolso alguno.  
2.4.5.- Línea aérea de “origen-destino” 
Ryanair es una línea aérea estrictamente de “origen-destino”. Por tanto, no 
ofrece facilidades de trasbordo a otros vuelos ni para los pasajeros ni para el 
equipaje; ni siquiera en el caso de que el vuelo de enlace sea operado por la 
misma compañía.  
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CAPÍTULO 3. ESTUDIO DE MERCADO PARA ELEGIR 
DESTINOS Y BASE DE LA COMPAÑÍA. 
 
3.1.- Situación de la base de la compañía 
 
Tras realizar un estudio detallado de la situación de las compañías aéreas que 
vuelan a España y de los aeropuertos españoles se ha obtenido la siguiente 
figura. Es un mapa de España en el que se han pintado unos números. Cada 
uno de los números corresponde a los destinos que ofrecen las compañías 
aéreas de bajo coste desde los aeropuertos de cada una de las provincias. En 
el caso de Granada se ofrecen 3 destinos low cost, mientras que desde 
Barcelona se puede volar a 77 diferentes destinos en un vuelo de una 
compañía de bajo coste. Con este mapa, recopilado a partir de datos 
encontrados en la página Web [12] http://www.volagratis.com, se puede 
descifrar fácilmente que la principal competencia está en los aeropuertos de 
costa. 
 
 
Fig. 3.1. Mapa de salidas low cost desde aeropuertos españoles. 
 
 
El siguiente paso fue el de elegir un aeropuerto que permitiera obtener 
beneficios. Para ello la intención era buscar un aeropuerto que posea las 
características operativas necesarias para el desarrollo de la compañía (pista 
adecuada, correcto servicio a la aeronave, etc…), con posibilidad de obtener 
buenos slots, poca competencia cercana de compañías de este tipo y 
posibilidad de gran afluencia de pasajeros gracias a unos buenos accesos. 
 
Para esta decisión era necesario coger nuevamente el mapa anterior y fijarse 
zonas poco congestionadas y con grandes posibilidades de explotación. 
Finalmente, tras una visita del autor a la zona, la decisión fue elegir “Don 
Quijote Airport”, el futuro aeropuerto de Ciudad Real. En los anexos se 
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adjuntan un conjunto de fotos entre las que cabe destacar fotos de accesos al 
aeropuerto, terminal de pasajeros y pistas. 
 
Alguna de las claves que llevó a decidirse por este aeropuerto se ve en la 
imagen siguiente en la que se marca el área de incidencia que se podría cubrir. 
Pero en una visita a la zona se pudo ver que el propio aeropuerto va a tener 
una estación de tren de alta velocidad, una serie de autovías de nueva 
construcción que unirán el aeropuerto con la costa del este, otra con Madrid y 
una tercera que llevaría directamente hacia Andalucía. Pero también se debe 
considerar, como defienden en la página del aeropuerto, que Ciudad Real se 
trata del centro ferroviario español, con ramificaciones hacia toda España. Y el 
motivo casi de mayor importancia es la posibilidad de pelear desde un principio 
con las otras aerolíneas para la obtención de los mejores slots.  
 
 
Fig. 3.2. Mapa de zona de incidencia del aeropuerto. 
 
ero también existe un problema, pero que tampoco debe trastocar los planes 
n la imagen anterior (Fig. 3.2.) se pueden diferenciar diferentes zonas 
.2.- Aeropuerto “Don Quijote” 
róximo a Ciudad Real, el aeropuerto (ver [13]) se presenta como la gran 
alternativa europea para la industria aeronáutica y del transporte. Su 
 
 
P
de negocio ya que la explotación desde Ciudad Real sólo sería posible a partir 
del año 2007. El aeropuerto empezará a funcionar durante el 2006, pero 
inicialmente la función será la de un aeropuerto de carga. 
 
E
definidas por elipses centradas en un aeropuerto principal. El criterio para 
trazar las elipses permiten hacerse una idea de cuáles son las zonas con una 
demanda potencial, según la distancia a ciertos aeropuertos. La aerolínea 
podría influir a Castilla la Mancha, Extremadura y sobre el norte de Andalucía.  
 
 
3
 
P
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estratégica situación, con conexión directa con Madrid y Córdoba (45 minutos) 
por tren de alta velocidad (AVE) y enlaces con las principales autovías le 
convierte en un punto privilegiado para el transporte intermodal. Al escoger el 
aeropuerto de Ciudad Real, el nombre de la empresa es “Quijote Airlines”.  
 
Va a convertirse en el primer aeropuerto internacional privado de uso público 
e España, aunque parte del accionariado son Gobiernos locales. Se 
o Ciudad Real 
• Caja Castilla-La Mancha 
d de Castilla-La Mancha 
Una v integral para pasajeros, carga, 
mantenimiento de aeronaves, aviación general y formación aeronáutica. Será el 
o, el primer aparcamiento para 
eronaves de larga duración que existe en Europa, y una amplia zona 
d
encuentra ubicado entre las poblaciones de Villar del Pozo, Cañada de 
Calatrava y Ciudad Real. Está gestionado por CR Aeropuertos cuyos 
accionistas son: 
 
• Aeropuert
• Caja el Monte 
• Grupo Méndez Pozo 
• Iberdrola 
• Isolux Wat 
• Universida
 
ez operativo ofrecerá un servicio 
primer aeropuerto español con conexión directa al AVE, a través de una 
estación dentro de la terminal de pasajeros. 
 
Ofrece otros servicios como un helipuert
a
industrial. El funcionamiento del aeropuerto será continuo. Estará funcionando 
las 24 horas del día, los 365 días del año. Ha parecido interesante añadir una 
imagen en la que aparecen algunos datos técnicos del aeropuerto. 
 
 
Fig.3.3. Datos técnicos del Aeropuerto Don Quijote. 
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3.3.- Destinos a los que volar 
se de la compañía aérea es el momento 
e decidir las ciudades a las que volar. Para ello se debe realizar un nuevo 
btener un resultado más vistoso se ha añadido un mapa de Europa en el 
ue se observan números de diferentes colores según el número de 
 
que se vuela a ese destino con vuelos low cost. 
 
Ahora que ya se tiene escogido la ba
d
estudio del mercado. Pero en esta situación no se debe contar los destinos que 
ofrece cada aeropuerto en vuelos low cost. Ahora se cuentan desde cuantos 
aeropuertos españoles se vuela a un concreto destino europeo en modo low 
cost. 
 
Para o
q
aeropuertos españoles que tienen ese destino como bajo coste, recopilado de 
la misma página Web que en la figura 3.1.. En los anexos se añadirá la lista 
completa de forma que sea más claro saber qué destinos son los más 
interesantes para el pasajero y para la compañía. Pero a simple vista se puede 
decir que Alemania y algunas regiones de Inglaterra son muy ofrecidas. 
Mientras que Francia, Italia y algunas zonas de la nueva Europa del Este 
podrían definirse como destinos, casi sin explotar desde España.  
 
 
 
FIG. 3.4. Mapa de Europa con el número de aeropuertos españoles desde los
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Las franjas de colores van ordenadas de la siguiente forma: 
V
Azul ? 6 – 9 
 
2 
a de las aerolíneas de bajo coste, son interesantes aquellos 
 tráfico de pasajeros y deben ser de corto o medio alcance. 
ras un estudio más exhaustivo de las necesidades e intereses de los 
    06:00 – 07:00        
irona ? Londres Gatwick  07:50 – 09:40     
atwick ? Girona  10:30 – 12:20     
 
  
 
 ? Ámsterdam Schiphol 10:55 – 12:05     
  
ad s, pero se trata e una
e Mallorca, Ibiza, Girona y Ámsterdam. Palma de Mallorca e Ibiza son dos 
an demanda por parte de los clientes. Ese es el caso de 
nir Girona con Londres o Palma de Mallorca con Berlín. 
erde ? 1 – 5 
Amarillo ? 10 – 15 
Rojo ? 15 – 21
Granate ? >2
 
Según la filosofí
vuelos con gran
T
habitantes de Castilla la Mancha se ha obtenido que les interesan destinos de 
playa y algún lugar importante turística y comercialmente.  Y contando que las 
necesidades iniciales de la compañía serían cubiertas con dos aeronaves, las 
rutas escogidas son: 
 
Avión 1: 
Ciudad Real ? Girona
G
Londres G
Girona ?  Ciudad Real   13:20 – 14:20    
Ciudad Real ? Ibiza   15:10 – 16:20     
Ibiza ? Munich    16:20 – 18:35  
Munich ? Ibiza    19:25 – 21:40     
Ibiza ? Ciudad Real   22:30 – 23:40     
         
Avión 2: 
Ciudad Real ? Ámsterdam Schiphol 05:30 – 08:05     
Ámsterdam Schiphol ? París Orly 08:55 – 10:05    
París Orly
Ámsterdam Schiphol ? Ciudad Real 12:55 – 15:30     
Ciudad Real ? Palma de Mallorca 16:20 – 17:30     
Palma de Mallorca ? Berlín Tegel 18:20 – 20:40      
Berlín Tegel ? Palma de Mallorca 21:30 – 23:50      
Palma de Mallorca ? Ciudad Real 00:40 – 01:50     
 
No se ha confirmado la disponibilid de estos horario d  
previsión de vuelos. Se ha decidido que desde Ciudad Real se vuela a Palma 
d
lugares muy turísticos por sus playas y su buen tiempo durante todo el año. En 
el caso de Girona se puede disfrutar de las playas en verano y de las 
estaciones de esquí del Pirineo durante el invierno. En el caso de Ámsterdam 
ha sido una apuesta por ser un destino que permite disfrutar del turismo o 
asistir de negocios.  
 
Otra apuesta fue la decisión de usar estos destinos para volar a destinos con 
los que existe una gr
u
 
Los horarios establecidos a la derecha se han estimado con tiempos de vuelo 
reales de otras compañías aéreas que ya realizan la ruta. 
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CAPÍTULO 4. ELECCIÓN DE LA FLOTA. 
 
4.1.-  Introducción 
 
La aeronave que se escoja debe ser capaz de permitir satisfacer los objetivos 
planteados, tanto de asientos, alcance y costes. Se debe considerar que la 
demanda de viajes en avión aumenta de forma histórica, y si las previsiones 
para el primer año alcanzan una media de 100 pasajeros y para el segundo 
año alcanzar 140, no se puede cambiar de aeronave con tanta facilidad. 
 
(ver [14]) Esto obliga a que el plan creado sea flexible, para poder responder 
sin complejidades a las situaciones que surgen en el día a día. Es necesario 
destacar que la elección de un avión para permitir responder a las necesidades 
de hoy, puede no ser suficiente en un futuro cercano. Por lo que antes de 
escoger una flota se debe tener muy claro cuales son las intenciones de la 
compañía en los próximos años. 
 
Además de capacidad y alcance se deben tener en cuenta varios pesos de la 
aeronave para poder escoger los aeropuertos en los que puedo operar. Y por 
supuesto las tablas de carga de pago-alcance. 
 
Una frase realmente interesante que indica la importancia y necesidad de 
realizar los estudios es la siguiente: 
 
“Deciding what you need is the first step ... 
...going shopping is the second”. 
 
El objetivo básico al planear una flota para una línea aérea es la de equiparla 
con un tipo de aeronave que optimice, durante una escala de tiempo razonable, 
la diferencia entre los ingresos y los costes asociados con la operación del 
servicio. 
  
 
4.2.- Factores desequilibrantes 
 
Con los gastos del proceso de adquisición, la eficiencia esencial de las 
aeronaves más grandes y la dificultad de obtener horarios para operar en los 
aeropuertos ya congestionados, existe una tendencia por parte de los 
operadores de obtener aeronaves cuyo tamaño es sobredimensionado para 
asegurar una buena absorción del crecimiento durante una vida operativa 
razonable. 
 
Los siguientes seis elementos formando un hexágono afectan seriamente a la 
elección de una aeronave: 
 
4.2.1.- Aeropuertos 
 
Es básico estudiar la posición geográfica, la elevación y el clima. Pero sin 
olvidar la parte en la que interviene directamente el hombre como la longitud de 
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la pista, categoría del aeropuerto, espacio de parking, slots o disponibilidad de 
combustible. 
 
4.2.2.- Apoyo en tierra 
 
Incluye a las herramientas y procesos requeridos en el servicio a la aeronave 
durante una rotación. Si la incorporación de este avión obliga a realizar una 
inversión muy elevada, no interesa su adquisición. 
 
4.2.3.- Preparación de los empleados 
 
Cualquier avión u operación nueva, aunque no represente una innovación 
tecnológica, implica realizar un proceso de re-educación. 
 
4.2.4.- Financiación 
 
Históricamente, son relativamente pocas las aerolíneas capaces de adquirir 
una nueva aeronave directamente desde sus arcas. Aquí es donde se debe 
decidir si es mejor hipotecarse y comprar la aeronave, o realizar un alquiler 
mediante un contrato de leasing. 
 
4.2.5.- Demanda 
 
Como norma general, la capacidad de la aeronave se fijará, y serán las 
previsiones de demanda las que lleven a decidirse por una aeronave u otra. 
 
4.2.6.- Costes operativos 
 
Son realmente fundamentales para cualquier compañía aérea. Si no se pueden 
ofrecer precios iguales o menores para una ruta que los que vende la 
competencia, se estarán perdiendo clientes. Una explicación con mayor detalle 
se deja para el capítulo 6. 
 
 
4.3.- Aviones 
 
Para poder realizar el estudio, y poder comparar las necesidades de la 
compañía aérea y lo que ofrecen los fabricantes, estos últimos facilitan unas 
referencias. Estas referencias se encuentran en un documento que tiene por 
nombre “Aircraft Characteristics for Airport Planning” o ACAP. En las 
referencias destaca. Todas la información que se encuentra a continuación se 
ha extraído de los ACAP’s correspondientes a cada aeronave y se añadirá en 
los anexos, para facilitar la lectura del TFC. 
 
• Introducción 
• Descripción física de la aeronave 
• Prestaciones de la aeronave 
• Maniobras en tierra 
• Servicios en tierra. La rotación (turnaround) de la aeronave 
• Motorización y ruidos 
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• Cálculo de pavimentos 
• Futuras mejoras y avances de la aeronave y de la familia 
• Planos a escala 
 
No todos los apartados son realmente necesarios en este estudio. Los más 
interesantes en este caso son la introducción, descripción física de la aeronave, 
prestaciones de la aeronave, servicios en tierra y las futuras mejoras. Como 
anexo se aportan las descripciones de las tres aeronaves llevadas a estudio. 
 
Es importante estimar cuántas aeronaves son necesarias y cuántas por año. 
Una vez se ha llegado a la conclusión, la lista se trunca a tres aeronaves, con 
diferentes características y similares eficiencias o propiedades. 
 
4.3.1.- Boeing 737-800 (ver [15]) 
 
Todas las aeronaves de la familia 737, de Boeing, son bimotores diseñadas 
para operar en corto y medio alcance, con longitudes de pista inferiores a los 
1830 metros al nivel del mar. Algunos de los pesos facilitados por Boeing son 
incluidos en la siguiente tabla, para ver un pequeño ejemplo del ACAP.  
 
Dentro del ACAP los fabricantes destacan que: 
 
• Casi todos los sistemas de mantenimiento pueden ser observados sin 
falta de escaleras. 
• Todos los servicios al B-737 pueden realizarse con equipo de tierra 
estándar. 
• En configuración todo turista puede transportar hasta a 184 pasajeros. 
• Puede ser entregado con winglets, mejorando las características de 
performance en vuelo. 
• Los motores generan menos ruido de lo establecido como límite. 
• Según la gráfica de carga de pago/alcance, el alcance máximo con la 
mayor carga de pago posible es de 4.000 kilómetros. Pudiendo alcanzar 
los 6.000 kilómetros si está transportando unos 3.000 kilogramos menos, 
lo que haría que el peso máximo de carga de pago pasara a ser de 
aproximadamente unos 18.000 kilogramos. 
• La carga máxima transportable por la aeronave es de 21.319 
kilogramos. 
 
A continuación se encuentran dos tablas con los pesos característicos más 
importantes obtenidos de la información que facilitan los fabricantes del     
A-320 y del B-737. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                                                                           Plan de negocio en el sector aeroportuario 20
Tablas 4.1. y 4.2. Pesos característicos del B-737 800 y del A-320 200. 
 
CHARACTERISTICS UNITS 737-800 
MAX DESIGN 
       TAXI WEIGHT 
PONDS 
 
KILOGRAMS 
174.700 
 
79.243 
MAX DESIGN 
    TAKEOFF WEIGHT 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
174.200 
 
79.016 
MAX DESIGN 
    LANDING WEIGHT
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
146.300 
 
66.361 
MAX DESIGN 
ZERO FUEL WEIGHT 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
138.300 
 
62.732 
OPERATING 
        EMPTY WEIGHT 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
91.300 
 
41.413 
MAX STRUCTURAL 
        PAYLOAD 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
47.000 
 
21.319 
SEATING CAPACITY 
 
TWO-CLASS 
 
ALL-ECONOMY 
160 
 
184 
MAX CARGO 
CUBIC FEET 
 
CUBIC METERS 
1.591 
 
45,1 
USABLE FUEL 
 
 
 
 
 
US GALLONS 
 
LITERS 
 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
6.875 
 
26.022 
 
46.063 
 
20.894 
CHARACTERISTICS UNITS 320-200 
MAX DESIGN 
       TAXI WEIGHT 
PONDS 
 
KILOGRAMS 
170.636 
 
77.400 
MAX DESIGN 
    TAKEOFF WEIGHT 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
169.754 
 
77.000 
MAX DESIGN 
    LANDING WEIGHT
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
142.196 
 
64.500 
MAX DESIGN 
ZERO FUEL WEIGHT 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
133.380 
 
60.500 
OPERATING 
        EMPTY WEIGHT 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
89.350 
 
40.529 
MAX STRUCTURAL 
        PAYLOAD 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
44.028 
 
19.971 
SEATING CAPACITY 
 
TWO-CLASS 
 
ALL-ECONOMY 
164 
 
180 
MAX CARGO 
CUBIC FEET 
 
CUBIC METERS 
1.536 
 
43,5 
USABLE FUEL 
 
 
 
 
 
US GALLONS 
 
LITERS 
 
POUNDS 
 
KILOGRAMS 
6.303 
 
23.859 
 
41.554 
 
18.849 
 
 
4.3.2.- Fokker 100  (ver [16]) 
 
Los fabricantes del Fokker 100 defienden a su avión de la siguiente forma: 
“Más provecho, menos riesgo”. Se trata de vender a la aeronave como una 
alternativa para rutas poco demandadas por los pasajeros y como posibilidad 
en horarios en los que un A320 o un B737 son demasiado grandes, para la 
demanda existente.  
 
Algunas propiedades destacables se nombran a continuación: 
 
• Capacidad de 107 o 108 asientos con todos en configuración 
económica. 
• Diseñado para corto o medio alcance. Posee una autonomía algo 
inferior a los 3.000 kilómetros con 10.000 kilogramos de carga de pago. 
• La carga de pago máximo que puede transportar la aeronave es de 
12.147 kilogramos, hasta una distancia máxima de 1.800 kilómetros. 
• Usando los motores Rolls Royce Tay 650-15 se obtiene la mayor 
eficiencia en aeronaves de este tamaño y niveles de ruido inferiores a lo 
permitido. 
• Para el máximo peso al despegue, le es suficiente con una longitud de 
pista de aproximadamente 1.700 metros. 
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4.3.3.- Airbus 320  (ver [17]) 
 
En el caso de Airbus hay que considerar que es toda una familia de aviones 
con características similares. Dentro de la familia del A320 se encuentran las 
aeronaves tipo A318, A319, A320 y A321. El A320 lleva volando desde 1988. 
 
En comparación con las otros dos tipos de aeronaves, cabe citar:  
 
• Con los diferentes aviones de la familia A320 se pueden transportar 
entre 100 y 220 personas, con las mismas tripulaciones, cabinas y 
estándares de performance. Y en concreto, en la configuración todo 
turista del A320 la capacidad alcanza la cifra de 184 pasajeros. 
• Diseñado para vuelos de corto o medio alcance, con una autonomía 
máxima de 5.500 kilómetros. 
• Peso máximo al despegue de hasta 77.000 kilogramos, inferior en 2.000 
kilogramos al del primer caso. 
• Longitud de pista necesaria similar a la del B737-800. 
• Velocidad óptima de la aeronave es de M=0.78. 
• Desde su nacimiento, las preocupaciones de la compañía han sido la 
comodidad en el interior de la aeronave, las mejoras tecnológicas y la 
eficiencia. 
• Las mejoras tecnológicas han propiciado mejoras de performance y una 
reducción real de combustible y facilitación en el mantenimiento; lo que 
conlleva que los costes operativos de la familia A320 sean menores que 
los de aeronaves de características similares. 
• Los avances en aerodinámica llevan a obtener alas más eficientes, 
reduciendo el consumo de combustible, los costes operativos y las 
emisiones. 
• El uso de materiales compuestos más ligeros permite ahorrar 
combustible y poder aumentar la carga de pago. 
• El sistema de control fly-by-wire reduce de forma importante la 
complejidad mecánica. Permitiendo facilitar los cuidados de 
mantenimiento, especialmente en el desgaste por rozamiento. 
• Con las cabinas más anchas, en toda la familia 320, en aviones de un 
único pasillo, es la mejor forma de atraer y mantener a los pasajeros. 
• La familia A320 permite optimizar, vuelo a vuelo, la capacidad a la 
demanda. 
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L Fig. 4.1. Plan de asientos de B737-800, F100, A320. 
.4.- Tipo de aeronave escogida dificultades 
n cuanto a las dificultades que se destacan en los factores desequilibrantes 
rriba mencionados ninguno de los tres tipos de aeronave presenta grandes 
roblemas.  Pero sí que hay un modelo de aeronave que debe ser descartada. 
as previsiones de demanda según los objetivos de la compañía supera los 
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140 pasajeros. Esta afirmación lleva a la conclusión de que la capacidad de 
108 pasajeros del Fokker 100 sea insuficiente. Los planes de asientos de los 
tres modelos de aeronaves pueden ser observados en la imagen anterior. Y de 
la misma forma el alcance con carga de pago máxima limita mucho la 
posibilidad de los destinos, en el caso del F-100. Un ejemplo es que no permite 
alcanzar Ámsterdam con carga de pago máxima, porque la distancia máxima 
con esas características es de 1.000 millas náuticas y la distancia a Ámsterdam 
es de 1.075. 
 
Si se estudia con mayor detalle la preparación de los empleados se antoja más 
positiva la elección del modelo de Airbus 320. Ya que la familia A320 formada 
por aviones de características similares, pero diferentes capacidades, pueden 
ser volados con la misma licencia. El concepto familia ya fue comentado en 
el apartado 4.3.3. De esta forma, como plan de futuro se puede optar por 
aeronaves de mayor o menor capacidad según la demanda de cada destino y 
así obtener la máxima ocupación en cada vuelo. Y todo esto se puede llevar a 
cabo con los mismos pilotos, la misma tripulación de cabina y el mismo 
personal de mantenimiento. 
 
El segundo motivo que facilita la elección del A320 es que por las mejoras 
tecnológicas, los avances aerodinámicos y el uso de materiales compuestos 
más ligeros lleva a poder reducir el consumo de combustible y a facilitar las 
funciones de mantenimiento. 
 
Airbus trabaja con una fuerte política comercial, intentando evitar la 
competencia en el mercado, con unos precios inferiores a los de la 
competencia.   
 
Según la opinión subjetiva aportada por algunos pilotos se pueden nombrar 
tres características más por las que ellos prefieren usar el A320 respecto al 
B737-800: (ver [18]) 
 
1. El sistema EGPWS (Enhanced Ground Proximity Warning System) se 
trata del Sistema Mejorado de Aviso de Proximidad del Terreno y 
permite detectar el terreno que se encuentra a una distancia de 200 
millas náuticas. Según la opinión de algunos pilotos es más seguro en el 
A320, ya que en el B737 da alarmas de peligro y obliga a ascender en el 
momento que se sobrevuela un territorio no introducido en el sistema. 
 
2. A320 es más espacioso tanto para los pilotos, como en el espacio 
disponible para los pasajeros.  
 
3. El A320 puede ser ligeramente más rápido. Y aunque la velocidad no es 
el único factor para cumplir con la política de puntualidad, y ni tan si 
quiera es el más determinante, puede favorecer en ciertas situaciones, 
como sucede en momentos de poca congestión de tráfico aéreo. 
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CAPÍTULO 5. LEASING. 
 
5.1.-  Introducción 
 
Este método relativamente nuevo de obtener dinero a partir de la financiación 
de la aeronave está relacionado con el desarrollo del alquiler y aporta algunas 
ventajas. Como aporte rápido se debe destacar que puede tomar la forma de 
alquiler y posterior compra, o alquiler y devolución al arrendador.  
 
Se añade a continuación una concisa y clara definición de la palabra leasing o 
arrendamiento financiero (ver [19]): 
 
“Se entiende por arrendamiento financiero, el contrato mediante el cual el 
arrendador concede el uso y goce de determinados bienes, muebles e 
inmuebles, por un plazo de cumplimiento forzoso al arrendatario, 
obligándose éste último a pagar un canon de arrendamiento y otros 
costos establecidos por el arrendador. Al final del plazo estipulado el 
arrendatario tendrá la opción de comprar el bien a un precio predefinido, 
devolverlo o prorrogar el plazo del contrato por periodos ulteriores.”  
 
Cabe destacar dos causas principales para que el negocio del arrendamiento 
financiero de aeronaves sea una realidad y una pieza clave dentro de los 
planes de negocio de cualquier compañía: (ver [14]) 
 
1. El método permite financiar aeronaves nuevas, y retirar las más viejas 
de la hoja de balance. Permite a las aerolíneas obtener el uso de una 
aeronave, pero sin tener que pagarla de forma completa o evitar la 
necesidad de pedir fuertes ayudas financieras. 
 
2. La causa que le ha dado mayor fuerza y seguridad a las compañías de 
leasing es el intervalo existente entre la demanda y la entrega de una 
aeronave. Habitualmente transcurre entre uno y cinco años cuando se 
negocia directamente con el fabricante. Pero las compañías de leasing 
realizan sus pedidos con la suficiente antelación y con un número de 
aeronaves capaz de cubrir las demandas que reciben. 
 
Como notas a tener en cuenta, el arrendador no puede interrumpir el contrato, 
si el arrendatario cumple lo especificado. Y en el momento de realizar las 
negociaciones, se deben elegir unas especificaciones concretas para el avión 
como los motores, el plan de asientos o los instrumentos del panel de vuelo. 
 
 
5.2.- Tipos de leasing 
 
Hay diferentes variedades, pero prácticamente todas derivan de dos: Leasing 
Financiero y Leasing Operativo. Aunque hayan surgido a partir de estas dos, 
también son muy habituales en el mercado el Wet lease y el ACMI lease. 
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5.2.1.- Leasing Financiero 
 
El arrendatario tiene la intención de obtener el derecho a disfrutar de la 
aeronave durante la mayor parte de su vida, y en consecuencia paga el precio 
completo de la aeronave. 
 
• De 12 a 20 años de duración. 
• Sólo se puede cancelar con una multa mayor. 
• El arrendatario tiene la posibilidad de comprar el avión. 
• El arrendador no está involucrado con la industria y actúa de 
intermediario. Su función es comprar una aeronave a la industria y 
obtener beneficios alquilándola. 
 
5.2.2.- Wet lease o charter 
 
El arrendatario desea tener a su disponibilidad el uso de la aeronave, pero sin 
ser el operador de la misma. Así que el arrendador sigue siendo el operador del 
avión. 
 
• Periodo muy corto. Puede tener una duración de 3, 6 o 12 meses, e 
incluso para un solo vuelo o una serie de ellos. 
• Incluye: avión, mantenimiento, tripulación y seguro. 
• El arrendador suele ser una compañía aérea. 
 
5.2.3.- ACMI lease 
 
Muy similar al wet lease. En este caso el arrendador facilita los siguientes 
servicios: aeronave, tripulación, mantenimiento y seguro (ACMI).  
 
• Pero en esta situación el arrendatario sí es el operador de la aeronave y 
la incluye dentro de su flota. 
 
5.2.4.- Leasing Operativo 
 
Ha crecido mucho en los últimos años y existen grandes especialistas en el 
mercado como: Ansett Worldwide Aviation Services, GATX-Credit Lyonnais, 
Guinness Peat Aviation (GPA) en Irlanda perteneciente a General Electric, 
International Lease Finance Corporation (ILFC) o Polaris Aircraft Leasing 
Corporation en USA que también forma parte de General Electric. 
 
Las compañías especialistas juegan un papel muy importante, en la industria 
del transporte aéreo, actuando de intermediarios entre las compañías de 
alquiler, instituciones financieras, fabricantes y otras compañías aéreas. 
Además, de que cada vez ofrecen un servicio completo, incluyendo 
mantenimiento o marketing. 
 
• Formado por periodos de diferente relación de pagos. 
• El alquiler puede ser finiquitado al final de cada periodo. 
• Cancelación sin penalización mayor. 
• Periodos cortos de alquiler. Habitualmente entre uno y siete años. 
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• El mantenimiento es responsabilidad de las dos partes. 
• La compañía aérea gana el uso del avión sin la necesidad de pagar el 
precio completo. Y el arrendador obtiene beneficios importantes tras tres 
alquileres de cinco años.  
• El arrendatario tiene meramente el uso de propiedad. 
 
 
5.3.- Ventajas y desventajas 
 
• Descuentos compartidos con la aerolínea. 
• 100% financiado. Pagos a partir del momento de la entrega. No hay que 
realizar ningún prepago. 
• Se comparte el riesgo con el arrendador. 
• Flexibilidad en las operaciones. 
• No estrangula a las compañías aéreas con créditos. 
 
Pero existen posibles desventajas, que dependiendo de los objetivos pueden 
ser muy graves: 
 
• Los costes pueden ser más altos dependiendo de las tasas. Pero esto 
ya está controlado por los gobiernos de los Estados Unidos, Japón y de 
los países del oeste europeo. Por lo que para este negocio no es un 
problema. 
• Las especificaciones de la aeronave no son siempre las que el 
arrendatario desea. 
• El arrendatario tiene meramente el uso de propiedad. 
 
 
5.4.- Caso real 
 
A continuación se ha adjuntado una tabla de un caso real en el que, como en la 
situación actual, se ha acordado el alquiler de dos aviones Airbus 320-200. En 
el caso encontrado el acuerdo fue realizado en 1999, y por una duración de 
tres años. Todos los pagos establecidos se deben multiplicar por dos al tratarse 
del coste de cada una de las dos aeronaves. 
 
La decisión de elegir octubre del 2007 para la fecha de entrega, son los 
retrasos ocasionados por el paro de las obras del aeropuerto de Ciudad Real. 
Este retraso no permite que se opere en el aeropuerto, con vuelos de 
pasajeros, hasta agosto o septiembre del 2007. Y como tras realizar el estudio 
del mercado actual, se decidió que el aeropuerto ideal para el negocio es el 
“Don Quijote Airport” de Ciudad Real, se ha tomado la decisión de esperar 
hasta su inicio de operatividad. 
 
Los pagos del alquiler se dividen en dos partes: fijos y variables. Los pagos 
fijos son los que se realizan al principio de cada mes, como cuota del alquiler y 
ascienden a $1.700.000 por cada aeronave, excepto entre los meses 10 y 12. 
También como pago fijo, pero con devolución al final del contrato son los 
$900.000 en relación al depósito por seguridad. 
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Mientras que los pagos variables serían el resto de cuotas acordadas. Los 
meses 10, 11 y 12 el pago se realiza por cada hora entre calzos. También se 
incluyen en este grupo, las reservas por mantenimiento. Estas últimas se 
devuelven a la compañía aérea en el caso de que la aeronave se encuentre en 
buen estado en el momento del fin del contrato, y ascienden a 465$ por cada 
hora entre calzos. 
 
Tabla 5.1. Contrato leasing de dos A-320. 
 
Tipo de aeronave: 2 aviones Airbus 320-200, cada uno de ellos con 
motores IAE V2500-AL 
 
Fecha de entrega: Octubre del 2007 
 
Duración del alquiler: 3 años desde la fecha de entrega 
 
Pagos del alquiler: Se debe pagar mensualmente por avanzado en una 
cuenta bancaria nombrada por el arrendador, de 
acuerdo con el siguiente resumen: 
     Meses 1 – 9: US$ 300.000 fijos 
     Meses 10 – 12: US$ 1.000 por cada hora entre calzos
     Meses 13 – 24: US$ 350.000 fijos 
     Meses 25 – 36: US$ 400.000 fijos 
 
Deposito por 
seguridad: 
US$ 900.000 por aeronave pagados por adelantado 
 
 
Reservas por 
mantenimiento: 
En el décimo día de cada mes, el arrendatario deberá 
pagar una reserva de mantenimiento con relación a las 
horas operadas durante el mes previo. 
Si el estado del avión cuando se devuelva es correcto, 
estas reservas serán devueltas a la compañía aérea. 
     Estructura de la aeronave: US$ 125 por cada hora 
entre calzos 
     Motores: US$ 150 por cada uno de los motores por 
cada hora entre calzos 
     APU: US$ 30 por cada hora entre calzos 
     Tren de aterrizaje: US$ 10 por cada hora entre calzos
 
Lo que supone una cantidad de US$ 465 por cada hora 
entre calzos si se realiza la suma de cada una de las 
partes de la aeronave. 
 
Condiciones de 
entrega: 
En el momento de entrega de las aeronaves, estas 
deberán presentar las siguientes características: 
       Configuración: 180 Y 
       Galleys: G1 y G5 
       Servicios: LA, LE y LD 
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CAPÍTULO 6. COSTES. 
 
6.1.- Introducción 
 
El primer método universalmente reconocido para estimar los costes operativos 
directos para aviones fue publicado en 1944 por la Air Transport Association en 
EUA. En abril y mayo de 1940, Messrs, Montzer y Nourse de la United Air 
Airlines lo presentaron en un periódico y posteriormente se desarrolló.  
 
En 1948, los cálculos no eran suficientes debido a la subida de costes de 
material, tripulación y combustible. Se renovó el estudio, publicándose en 1949. 
Se renovó nuevamente en 1955 y en 1960 para añadir las aeronaves 
propulsadas mediante turbinas. (ver [14]) 
 
 
6.2.- Costes relevantes 
 
1. Precio de adquisición. Incluye el avión completo, recambios y equipos de 
apoyo en tierra. Normalmente se deprecia anualmente sobre una 
esperada vida útil de 15 años con un 10%. 
2. Costes financieros. No relacionado habitualmente con el avión. Si no se 
omite, se debe tener en cuenta el nivel de los intereses. 
3. Seguro. No suele ser un precio excesivamente alto. Suele ser el 2% del 
precio de la aeronave. Ese es el valor anual y se reparte en varios 
pagos. 
4. Combustible. Es un valor muy predominante en días de crisis de 
combustible. Se aconseja usar un valor de un 10% por encima de lo 
establecido, para no llevarse malas sorpresas. 
5. Salarios de la tripulación. Desde el momento en el que pasaron a ir sólo 
dos personas en cabina, el precio a pagar se ha reducido. 
6. Mantenimiento. Es el más engañoso, al existir la dificultad de prever 
ciertos problemas en la aeronave. 
7. Navegación. Se relaciona habitualmente al MTOW. 
8. Aterrizaje. Se relaciona habitualmente al MTOW o al MLW. 
 
Los otros gastos son los relacionados principalmente con los pasajeros y no 
varían en función de la aeronave. Algunos de estos gastos son handling, tasas 
de embarque, catering, reservas... 
 
Si nos concentramos en los costes relacionados a las aeronaves se pueden 
dividir en dos: 
 
• Aquellos que ocurren una vez durante el servicio a una compañía como 
los costes de adquisición y la compra definitiva. 
• Aquellos que ocurren de forma regular en el proceso de vida de una 
aeronave. Algunos ejemplos son combustible, tripulación de vuelo, 
mantenimiento o las tasas aeroportuarias. 
 
La tendencia de los gastos es la siguiente: 
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• Los gastos regulares aumentan. Con la experiencia aumentan los 
salarios de las tripulaciones. El envejecimiento y el uso de la aeronave, y 
motores en concreto, aumenta el consumo de combustible y las 
necesidades de mantenimiento. 
• Mientras que los no repetitivos disminuyen porque se mantienen 
constantes en un ambiente inflacionista. 
 
 
6.3.- Otros métodos de distribución de costes 
 
Los gastos operativos surgen a partir del negocio del transporte aéreo de la 
aerolínea. Se pueden clasificar como se ha visto en el apartado anterior o como 
se verá a continuación. 
 
6.3.1.- Directos e indirectos 
 
Los gastos se pueden clasificar en directos e indirectos. Los costes directos 
son aquellos que incurren directamente sobre la operación de la aeronave. 
Estos son los costes que acumulan las provisiones, seguros, mantenimiento de 
equipos de vuelo, fuel y aceite, salarios tripulación y gastos de uso. 
 
Mientras que entre los indirectos se deben destacar los costes de estación, 
servicios de tráfico, anunciación y ventas, entrenamiento y los costes 
administrativos. 
 
6.3.2.- Relacionados a las diferentes partes del negocio 
 
Los costes se pueden clasificar en cuatro grupos según a quien van destinados 
los gastos. Los cuatro grupos son: pasajero, vuelo, ruta y compañía. 
 
• A los pasajeros se les atribuyen los gastos de catering, fuel relacionado 
al peso del avión, costes del handling, tasas y comisión. 
 
• Los relacionados con el vuelo son fuel y aceite, pagos a la tripulación, 
tasas de aterrizaje, costes de navegación, costes de mantenimiento y 
depreciación de la propiedad. 
 
• En los costes de ruta se incluyen todos aquellos que surgen de los 
costes relacionados a la tripulación como es el caso del uso de hotel, 
depreciación de la propiedad, costes de la estación, costes de anuncio y 
venta y los costes de desarrollo. 
 
• Y el último grupo es el de los gastos que van incluidos dentro de la 
compañía. Estos son generales y administrativos, costes fijos de la 
plantilla, costes fijos de la aeronave, marketing y desarrollo del negocio, 
entrenamiento y aprendizaje y las reservas como las destinadas al 
alquiler de oficinas. 
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6.4.- Realización de los pagos 
 
No todos los pagos se deben realizar con la misma fecha. Eso permite idear 
unos planes de negocio alternativos que permita obtener ciertos intereses en el 
plazo disponible hasta la liquidación de los pagos. 
 
• El pago de combustible se debe realizar en el mes del vuelo. 
• El leasing de la aeronave se debe avanzar mensualmente. 
• Las comisiones se deben entregar después de treinta días. 
• Los salarios deben ser entregados en el mes actual. 
• El seguro del avión y de los pasajeros se distribuye en tres pagos:  
40% después de 2 meses. 
40% después de 4 meses. 
El 20% restante se debe liquidar antes del paso de 6 meses. 
• Para otros gastos el crédito es de 30 días. 
 
 
6.5.- Clasificación y suma de costes 
 
Además de todos los costes reflejados a continuación, se debe tener en mente 
el de adquisición de las aeronaves. Este coste está detallado en el capítulo 5. 
Allí se encuentra en una tabla el leasing de un caso real. 
 
6.5.1.- Costes de combustible 
 
La principal intención en el transporte aéreo es la de minimizar el tiempo de 
vuelo, pero los economistas y ecologistas desean que la velocidad sea aquella 
que minimice los gastos y el consumo de combustible. Parece estar claro que 
velocidad y consumo sigue la relación que como más rápido se va, mayor es el 
consumo. El aumento de consumo se debe al incremento de la resistencia que 
provoca que el trabajo del motor sea mayor.  
 
Pero, sólo es realidad en un rango de velocidades. A velocidades muy bajas, el 
consumo también aumenta. Para el máximo ahorro se debe escoger una 
velocidad concreta. Esta velocidad se llama “velocidad de la mínima 
resistencia”. Como norma habitual se suele ir un poco más deprisa. Se suele 
seleccionar la de largo alcance que permite alcanzar un 99% del alcance 
máximo.  
 
Para el modelo de aeronave seleccionado, los fabricantes recomiendan unos 
mínimos de combustible. Serán calculados a partir de las hojas de performance 
del Airbus320. Se puede calcular por tiempos o como se facilita directamente 
por distancias con dependencia directa de los niveles de vuelo y las 
velocidades seleccionadas. (ver [20]) 
 
Los consumos son facilitados en la siguiente tabla, por medidas de tiempo. El 
combustible necesario no es sólo el necesario para llegar desde un aeropuerto 
a otro. Además de este hay que tener en cuenta el necesario en rodadura para 
poder llegar hasta la cabecera de pista, las reservas necesarias en los casos 
Costes                                                                                                                                                                                 _ 31
de tener que volar hasta un aeropuerto alternativo o las reservas necesarias en 
ruta en caso de congestión y el combustible necesario para que funcione la 
APU (Auxiliar Power Unit) una vez la aeronave se encuentra en tierra. 
 
Tabla 6.1. Consumos de combustible durante las distintas fases de vuelo, por 
unidades de tiempo, extraído del ACAP de la aeronave seleccionada. 
 
Rodadura: 11,5 kg/min. Lo que equivale a 138 kg en 12 minutos (tiempo 
típico de rodadura en un aeropuerto internacional, pero se 
reduce a únicamente 2 minutos en aeropuertos secundarios. 
 
Vuelo: Compuesto por cinco fases de vuelo: 
           -Despegue, 
           -Ascenso a la velocidad seleccionada, 
           -Crucero a la velocidad seleccionada, 
           -Descenso desde el nivel de crucero hasta 1500 pies 
sobre el aeropuerto de destino, 
           -Aproximación y aterrizaje. 
El consumo viene determinado en las tablas que se pueden 
encontrar en el anexo de distancia / combustible necesario en 
el Flight Crew Operating Manual del A-320. 
 
Combustible 
de reserva: 
 
Se clasifica en dos partes: 
           -Reservas de combustible para Ruta. Es un porcentaje 
del combustible del trip 
           -Combustible alternativo. Es el necesario para volar 
desde el aeropuerto de destino a uno alternativo. Compuesto 
por aterrizaje frustrado (100 kg), ascenso a nivel de crucero, 
crucero a velocidad seleccionada para mayor alcance, 
procedimiento de descenso y aproximación 
 
Combustible 
APU: 
130 kg/h 
 
 
Para demostrar el problema real de la subida del precio del crudo, se añade un 
ejemplo real de Barcelona. En Barcelona el precio que cobra Air Bp por litro de 
combustible en el mes de mayo ha pasado de 0’42997€ a 0’49997€. Una 
subida de siete céntimos por litro obliga a vigilar con mucho cuidado este coste. 
 
Con tal de evitarse problemas futuros muy graves, se seleccionará el precio 
actual y se le aumentará un 10% por posibles subida en el precio del crudo. 
 
6.5.2.- Gastos de catering, costes de handling, distribución y tasas 
 
Los gastos de catering serán mínimos, ya que no se ofrecerá a los pasajeros 
de forma gratuita ningún tipo de catering. Los pasajeros podrán adquirir 
cualquier producto con un precio extra, a pagar durante el vuelo. La intención 
es la de ofrecer una serie de bebidas y bocadillos a un precio ajustado, a las 
necesidades del mercado, pero con la intención de no tener que contratar más 
personal para poder realizar este negocio extra.  
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Los costes de handling son negociados con la compañía que realice el servicio 
de handling, y posteriormente se ofrece una explicación de cuál es el precio. 
 
Los costes provenientes de las tasas de aeropuertos serán los acordados con 
los organismos operadores del aeropuerto. En el caso de los aeropuertos de 
AENA las tasas vienen impuestas por el Boletín Oficial del Estado y depende 
del aeropuerto al que se vaya a volar. A continuación se da el caso real de este 
año, extraído de las tarifas publicadas por AENA. Consiste en la suma de las 
tasas de seguridad y de las de uso de la infraestructura aeroportuaria. (ver [21]) 
 
En la tabla 6.2. pone las cifras que se cobran por pasajero de salida por 
motivos de seguridad. Se exige por la prestación de los servicios de inspección 
y control de pasajeros y equipajes en los recintos aeroportuarios. 
 
 
Tabla 6.2. Tasas por los servicios de seguridad. 
 
 
 
Y en la tabla 6.3. aparecen las tasas exigidas por AENA por la utilización por 
parte de los pasajeros de las zonas terminales aeroportuarias no accesibles a 
los visitantes.  
 
 
Tabla 6.3. Tasas por uso de infraestructuras y facilidades aeroportuarias. 
 
 
 
Por poner un ejemplo de las rutas voladas por la compañía, se tomará el caso 
de un pasajero que vuela desde la Península a Baleares. Por motivos de 
seguridad la tasa exigida por AENA es de 1,18€ por pasajero de salida, y en el 
caso del uso de infraestructuras es de 4,07€ por pasajero de salida. De esta 
forma se puede deducir que la tasa total es de 5,25€.  
 
Costes                                                                                                                                                                                 _ 33
Este coste no es muy importante para la compañía aérea, porque lo paga 
directamente el usuario, en forma de suplemento al precio del billete adquirido. 
Pero ha parecido interesante comentar de donde se extrae el valor. 
 
En el caso de los costes de distribución, los sistemas clásicos de reserva de 
billetes no tienen cabida dentro del sistema de gestión de una compañía aérea 
low cost. Así se consiguen eliminar los costes del alquiler de oficinas y excluir a 
intermediarios como son las agencias de viajes. Estos dos costes repercuten 
favorablemente para el pasajero en el precio del billete. Y al tratarse de billetes 
electrónicos se consigue eliminar los costes de impresión, recogida y 
comprobación. 
 
6.5.3.- Costes de mantenimiento 
 
Los ahorros en mantenimiento que se consigue están alrededor del 25%, 
debido a la externalización de la mayoría de actividades de mantenimiento y a 
la capacidad de minimizar las instalaciones y recambios al operar con un único 
tipo de aeronave. 
 
Es muy importante para la compañía realizar un mantenimiento exhaustivo de 
modo que al acabar los tres años del contrato de alquiler poder recibir la parte 
pagada al arrendador en modo de reservas de mantenimiento. 
 
El problema que surge, para calcular el coste de mantenimiento, es la dificultad 
de poder prever cualquier tipo de problema en la aeronave. La fórmula para 
prever los gastos será sumar los gastos fijos pagados a la empresa encargada 
del mantenimiento de las aeronaves y destinar una cantidad a posibles 
problemas que puedan surgir durante la operación de éstas. 
 
6.5.4.- Salarios tripulación y otro personal 
 
El objetivo es de trabajar en un ambiente lo más positivo y cómodo posible, por 
lo que se busca gente con una cierta experiencia en transporte aéreo, que 
recibirá un porcentaje de los beneficios obtenidos por la empresa. Los salarios 
serán ajustados, de modo que no afecte de forma importante a los intereses de 
la compañía aérea, y a la vez tratando que sea del agrado de los trabajadores. 
Este es el método seguido por la principal compañía de bajo coste del mundo, 
la Southwest Airlines. 
 
Es muy importante crear un buen ambiente de trabajo, de modo que los 
pasajeros puedan disfrutar de un servicio óptimo. Un personal que trabaje a 
gusto e implicado en el negocio aporta beneficios mayores. 
 
Los salarios serán acordados individualmente, según la experiencia de cada 
solicitante de trabajo, pero rigiéndose por los varemos presentados en la tabla 
que se encuentra a continuación donde se recoge un resumen de los costes. 
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6.5.5.- Tasas de aterrizaje y costes de navegación 
 
El coste en el caso de las tasas de aterrizaje depende del organismo que opera 
el aeropuerto. En el caso de Ciudad Real es estipulado por el proveedor del 
servicio, y en el resto de aeropuertos españoles aparece en el BOE, al ser 
AENA el operador. Pero no serán excesivamente altos, al no operar en general 
en aeropuertos muy congestionados.  
 
A continuación se van añadir las tasas publicadas por AENA para el año 2005 
por los servicios de aterrizaje y de navegación que presta. Para facilitar la 
lectura se ha añadido en forma de tablas. Lo primero que es necesario aclarar 
es qué aeropuerto está incluido en cada una de las categorías. 
 
Los aeropuertos de Primera Categoría son: Madrid-Barajas, Barcelona, Gran 
Canaria, Málaga, Palma de Mallorca, Tenerife Sur, Lanzarote, Fuerteventura, 
Bilbao, Tenerife Norte, Sevilla y Valencia. Menorca e Ibiza durante el periodo 
comprendido entre el 1 de mayo al 31 de octubre, inclusive. 
 
Segunda Categoría: Granada, La Coruña, Santiago, La Palma, Almería, 
Asturias, Jerez, Vigo. Gerona y Reus durante el periodo comprendido entre el 1 
de mayo al 31 de de octubre. Menorca e Ibiza durante el periodo no 
comprendido en el caso anterior. 
 
Tercera Categoría: Santander, Zaragoza, Córdoba, El Hierro, Madrid-Cuatro 
Vientos, Vitoria, Melilla, Pamplona, San Sebastián, Badajoz, Murcia-San Javier, 
Valladolid, Salamanca, Sabadell, Son Bonet, Torrejón, La Gomera, León, 
Ceuta, Burgos, Albacete, Monflorite-Huesca y La Rioja-Logroño. Gerona y 
Reus durante el periodo no comprendido en el caso anterior. 
 
La siguiente tabla hace referencia a las tasas que se cobran por la utilización 
de las pistas por aeronaves y la prestación de los servicios precisos para dicha 
utilización distintos de la asistencia en tierra a aeronaves y pasajeros. Están 
clasificadas en las tres categorías anteriores y por pesos. En el caso de la 
aeronave escogida se encuentra entre las 10 y las 100 toneladas de peso. 
 
 
Tabla 6.4. Tasas de aterrizaje para vuelos del Espacio Económico Europeo. 
 
 
 
Por el estacionamiento de aeronaves en las zonas habilitadas en los 
aeropuertos para tal efecto conlleva los siguientes costes. Para aplicar esta 
tarifa es requisito necesario que durante el periodo de estacionamiento, la 
aeronave no realice ninguna operación de despegue o de aterrizaje y no esté 
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ocupando posición de pasarela telescópica o hangar. Además se debe 
especificar que se considera estacionamiento a partir de las tres horas de 
calzos en un aeropuerto. El precio estipulado es por cada día o fracción de día. 
 
 
Tabla 6.5. Tasas por estacionamiento de aeronaves. 
 
 
Otros dos costes aeroportuarios más, pero en este caso opcionales, son el 
sistema de energía de 400 Hz y la utilización de pasarelas telescópicas. Los 
costes son facilitados en las tablas 6.6. y 6.7. 
 
 
Tabla 6.6. Tasas por uso del sistema de energía de 400 Hz. 
 
 
 
Tabla 6.5.7. Tasas por uso de pasarelas telescópicas. 
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Y el último coste por uso de instalaciones y servicios aeroportuarios es la 
presencia del servicio contra incendios, cuyo importe asciende a la cifra de 
111,52€, más el coste del producto utilizado. 
 
Los costes de navegación están estipulados por ley. (ver [22]) Son los 
establecidos de forma conjunta por los gobiernos de los países que dan el 
servicio. Depende directamente de un precio unitario nacional, de un 
coeficiente de distancia y de un coeficiente de peso. La fórmula de la tarifa a 
pagar es: ri = t  x  di  x  p, donde es la tarifa total; t, el precio unitario nacional de 
tarifa (establecido en euros), d el coeficiente de distancia (distancia ortodrómica 
/ 100), y p el coeficiente de peso ((MTOW / 50)0’5). En el caso de la Península 
la tarifa unitaria de ruta es de 71’95€ y en Canarias de 66’05€. Estas cifras son 
facilitadas para todos los países de la Unión Europea por EUROCONTROL. 
 
También se deben tener en cuenta las tarifas de aproximación. La fórmula es  
R = t  x  Pn, donde R es el precio total a pagar por operación; t, la tarifa unitaria; 
peso máximo autorizado al despegue; y n es un coeficiente de ponderación de 
valor 0’9. El precio unitario viene determinado por la categoría del aeropuerto, 
tal y como viene presentado en la tabla 6.8. 
 
 
Tabla 6.8. Tasas de aterrizaje para vuelos del Espacio Económico Europeo. 
 
 
6.5.6.- Costes de anuncio, venta y marketing 
 
La venta y el marketing suponen unos costes no excesivamente elevados en el 
caso de una compañía de bajo coste. El método es realizar las ventas de modo 
telefónico o mediante Internet. Todos los billetes serán electrónicos, por lo que 
se evita tener que emitir billetes, con el ahorro de un gasto importante. Todo el 
marketing será realizado a través de Internet. 
 
El coste de anuncio inicial será muy alto. La compañía se anunciará vía 
Internet, mediante carteles de anuncios, por radio, periódicos y con grandes 
ofertas iniciales, seguidas de otras puntuales.  
 
En el caso de querer adquirir zonas para publicidad en aeropuertos de AENA 
depende del grupo de Aeropuerto y del tipo de publicidad deseada. La tabla 
6.9. es para todos aquellos aeropuertos que no sean del grupo A. 
 
Tabla 6.9. Utilización de publicidad en aeropuertos. 
 
Costes                                                                                                                                                                                 _ 37
Además de la publicidad directa para la gente que visite los aeropuertos donde 
se vuela, se ofrece en los anexos las tarifas publicitarias de varios periódicos. 
La publicidad se incorporará en periódicos gratuitos y no gratuitos.  
  
6.5.7.- Entrenamiento y aprendizaje 
 
La legislación obliga a que los pilotos adquieran unas horas de entrenamiento 
para su reciclaje. Este entrenamiento se debe realizar cada seis meses. Cada 
una de ellas consiste en cuatro horas de práctica, más una clase teórica 
anterior de dos horas y una posterior de una hora. 
 
Por lo que las horas anuales de simulador efectivo al año para cada piloto o 
copiloto ascienden a ocho. El coste de una hora de simulador varía 
dependiendo del centro de instrucción, la aeronave que se usa y del tipo de 
contrato que vincula a la Compañía Aérea y al centro. Se va a suponer que 
asciende a 2.000€ por cada hora, tras consultar al centro de instrucción CAE. 
 
La cifra usada en la tabla es algo superior, ya que se está hablando de 2.500€, 
porque se debe considerar que es necesario pagar dietas y estancia en hotel. 
 
 
6.6. Aproximación costes mensuales 
 
Aquí se realiza una estimación de los costes mensuales, para poder decidir 
sobre la rentabilidad del plan de negocio. Para ello se sumará el coste de 
leasing más todos los costes calculados en el apartado 6.5, recopilados por el 
autor. 
 
Tabla 6.10. Estimación mensual de cada uno de los costes del negocio. 
 
Tipo de Coste Cantidad Especificaciones Total 
Leasing $300.000 2 aeronaves 
cambio dólar a euro +    
10 % = 0’84909  
509.454€ 
Reservas de 
mantenimiento 
(se devuelve en 
caso de buen 
estado 
mantenimiento) 
$465 2 aeronaves con un total 
de 27 horas de vuelo/día 
30 días/mes 
cambio dólar a euro +    
10 % = 0’84909 
376.650€ 
Seguro $100.000 2 aeronaves 
2% precio aeronave 
entre 12 meses 
cambio dólar a euro +    
10 % = 0’84909 
169.818€ 
Combustible El combustible 
necesario para cada 
vuelo está calculado 
en el anexo. La suma 
total asciende a 
Taxi: 140 kg 
Trip: depende de la 
distancia del vuelo y de 
la velocidad. Se usan los 
datos del manual de 
1.804.687,5€ 
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87.500kg. performance del A320. 
Reserva: 20% trip + 100 
kg (frustrada) + 500 kg 
(para alcanzar 
alternativo) 
APU: 130 kg/h 
 
El precio en Barcelona a 
01/05/05 es de 0’49997 
€/litro. Se pasa a €/kg. 
Se suma un 10% para 
protegerse de subidas. 
30 días. 
Handling 680€ en Ciudad Real
800€ en otros 
aeropuertos 
1000€ por handling 
completo 
800€ sin limpieza y vuelo 
habitual 
680€ Ciudad Real (-15%) 
4 handling Ciudad Real 
12 fuera Ciudad Real 
30 días 
369.600€ 
Tasas por 
pasajero 
No importa Pagada por cada 
pasajero en el billete 
--------------- 
Costes de 
mantenimiento 
127’5€ 200€ revisión diaria      
-15% por realizarse en 
Ciudad Real. 
2 aeronaves 
30 días 
15% reservas por 
posibles contingencias 
11.730€ 
Personal de la 
compañía 
Piloto: 4000€ 
Copiloto: 2500€ 
TCP: 1100€ 
Administrativo: 900€ 
Ingenieros: 2000€ 
Contable: 1500€ 
RR.HH.: 1500€ 
Relaciones 
internacionales:2000€
6 pilotos 
6 copilotos 
24 TCP 
3 administrativos 
2 ingenieros 
1 contable 
1 recursos humanos 
1 relaciones 
internacionales 
77.100€ 
Entrenamiento 16.000€ Cada 6 meses cada 
piloto o copiloto cuesta 
10.000€. 
16.000€ 
Publicidad   200.000€ 
inicialmente 
Tasas de 
aterrizaje 
Calculado en el 
anexo.  
Precio diario de 
6.018’32€. 
77 toneladas de MTOW. 
Depende de la categoría 
del aeropuerto. 
30 días. 
180.549,6€ 
Aproximación Se calcula 
individualmente en el 
77 toneladas de MTOW. 
La tarifa unitaria varía 
94.075’26€ 
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anexo y asciende 
cada día a 3.135’84€.
con la categoría del 
aeropuerto. 
30 días 
Ruta Calculado 
individualmente en el 
anexo y asciende 
diariamente a 
16.533’8€. 
77 toneladas de MTOW. 
La tarifa unitaria depende 
del país que da el 
servicio. 
30 días. 
496.014€ 
Estacionamiento 43’35€ al día por 
estacionar cada 
aeronave en el 
aeropuerto de Ciudad 
Real. 
77 toneladas de MTOW. 
0’67€ por tonelada -15% 
por estacionar en Ciudad 
Real. 
2 aeronaves. 
2.631’09€ 
Oficinas   1.400€ 
TOTAL 4.309.709’45€ 
 
 
Para el cálculo de los costes en el caso de precios variables como pueden ser 
el cambio de moneda o el precio del combustible se estima que puede 
aumentar el coste un 10%. Esto sirve para respaldar con seguridad unos 
objetivos económicos y competitivos. 
 
En la tabla se comenta como se ha realizado el cálculo de cada una de los 
tipos de coste. Por ejemplo, en el caso del combustible se supone el precio del 
combustible en Barcelona en el mes de mayo del 2005. Según la distancia en 
ruta del vuelo, el consumo varía. Por ese motivo se ha calculado de forma 
independiente en el anexo, y en la tabla se ha recogido el resultado de la suma 
del combustible necesario para operar las dos aeronaves. Para estimar el 
consumo de la aeronave se han obtenido los datos del Flight Crew Operating 
Manual del A-320. El consumo en ruta viene facilitado en forma de tablas. 
 
 O en el caso del handling, mantenimiento, estacionamiento o tasas de 
aterrizaje en Ciudad Real se realiza un descuento del 15% que es la idea que 
promueven actualmente los gestores de ese aeropuerto. Para el resto de 
aeropuertos se usan los valores recopilados en las páginas oficiales.  
 
En el caso del mantenimiento también se debe ver que se guarda un 
porcentaje del 15% por posibles problemas que puedan surgir durante la 
operación de las aeronaves. 
 
Los precios de tasas de ruta, estacionamiento, aproximación han sido extraídos 
de la información facilitada por AENA para el año 2005. En el caso del uso de 
pasarelas telescópicas se ha decidido que no se usarán en un principio, con tal 
de evitar costes extras. 
 
En el caso del personal necesario cabe destacar la función de un relaciones 
internacionales. Es el encargado de obtener las mejores ofertas de publicidad 
como ingreso para la compañía. Además es la persona encargada de ofrecer 
promociones ocasionales y el control del nivel de los precios de los billetes. 
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La previsión realizada de costes durante un mes asciende a la cifra de 
4.300.000 euros. Si esta cifra se divide entre los treinta días que tiene un mes, 
entre dos aeronaves que se han alquilado y por los ocho vuelos diarios que 
cada aeronave va a realizar se obtiene la cifra aproximada del coste de cada 
uno de los vuelos. Esta cifra es de 8.978,56€. 
 
Pero no se puede calcular así, porque cada vuelo tiene unos costes diferentes. 
En  el caso de los costes de oficinas o publicidad se ha tomado que son iguales 
para todos los vuelos. Mientras que el consumo de combustible o las tarifas de 
ruta son diferentes para cada uno de ellos. Tanto el método como los 
resultados reales aparecen en el anexo de forma más detallada. 
 
Como conclusión se quiere presentar en forma de diagrama la importancia que 
tiene cada coste en la compañía. Para ello se ha representado en un diagrama 
circular el porcentaje que supone cada coste. Se ha dividido el valor de cada 
coste entre el coste total diario, obtenidos en la tabla anterior.  
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FIG. 6.1. Importancia de cada coste en el negocio, según lo recopilado por el 
autor en la tabla anterior. 
 
 
Parece quedar claro el temor de las compañías aéreas al aumento del precio 
del combustible, ya que prácticamente alcanza el 42% de los costes en el caso 
de la compañía creada en el proyecto. 
 
Por ese motivo es necesario vigilar mucho este factor. La forma decidida para 
protegerse de subidas de combustible es la de aumentar su precio en un 10%. 
En el caso en el que no suba el coste del combustible, se está obteniendo un 
ingreso extra con el colchón que crea inflar el precio en un 10%.  
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CAPÍTULO 7. OBJETIVOS DE LA COMPAÑÍA. 
 
7.1.- Introducción 
 
De todos los medios de transporte, el aéreo es el que ha registrado uno de los 
mayores crecimientos en los últimos veinte años. Cerca de 25000 aviones 
sobrevuelan cada día el cielo europeo. Es por ello que una gestión eficiente e 
inteligente de la compañía aérea puede repercutir de forma muy beneficiosa. 
 
Lo primero que se debe establecer es una serie de requisitos y objetivos para 
la compañía aérea. Aunque algunos de ellos no sean fáciles de estimar, es 
realmente necesario.  
 
7.2.- Requisitos programados 
 
Si se tiene la intención de entrar con fuerza en un mundo tan competitivo, la 
aerolínea se debe exigir una serie de requisitos. El cumplimiento de éstos tiene 
repercusiones inmediatas y muy importantes en la atracción de pasajeros con 
la consiguiente entrada en el mercado. (Ver [14]) 
 
• Las salidas frecuentes permite que los clientes conozcan a la empresa 
y que sirva de reclamo para ellos. 
 
• Se deben escoger unos horarios convenientes para cada uno de los 
vuelos ofrecidos. Hay destinos que por motivos de negocios, los 
pasajeros deben estar en el destino muy temprano, o que por motivos 
vacacionales a la gente le sea indiferente volar al mediodía. 
 
• Encontrar y mantener esos slots que interesan, para que se conviertan 
en horarios consistentes, y no ofrecer cada día los vuelos a horas 
diferentes. Esta situación demostrará la seriedad de la compañía y 
provocará una atracción por parte de los pasajeros y facilitará la 
programación de horarios para los trabajadores. 
 
• Se debe establecer una coordinación de horarios que haga posible el 
cumplimiento de, uno de los objetivos básicos, la puntualidad.  
 
7.3.- Objetivos 
 
Deben existir una serie de factores, incluidos dentro de las intenciones de la 
empresa, que permitan obtener una serie de beneficios. Pero ese no es el 
único factor de importancia que se debe obtener. También es muy importante 
ofrecer un servicio del agrado del pasajero, pero sin olvidar la filosofía de la 
compañía. Y el otro factor, cuyo cumplimiento es fundamental para el buen 
funcionamiento, es el de crear un ambiente de trabajo adecuado, donde los 
trabajadores se sientan parte de la compañía y luchen por el beneficio de las 
dos partes. 
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• La frase “barato de producir” no tiene que llevar a pensar en un mal 
servicio para el pasajero o estropear un ambiente de trabajo. La 
intención es la de ofrecer el mejor servicio posible, pero recortando 
todos los gastos innecesarios que perjudican seriamente al precio 
pagado por el pasajero. Es la única forma de poder mantener una 
filosofía de vuelos “low cost”. 
 
• Todo el personal que trabaje en la empresa debe aportar experiencia y/o 
una buena preparación para que exista el mayor y mejor nivel de uso 
posible de las aeronaves de las que se dispone. 
 
• Se deben establecer relaciones con hoteles y empresas de alquiler de 
coches para ofrecer más y mejores ofertas desde la página web de la 
compañía. Es un reclamo mutuo para aumentar el número de pasajeros. 
 
• Cada destino es diferente y eso conlleva a que los pasajeros prefieran 
volar a esos destinos en fin de semana o durante la semana. El 
número de vuelos y la frecuencia a cada destino debe estudiarse con 
esta intención. 
 
• El principal factor que debe cumplir una compañía aérea y 
principalmente cuando está iniciando su servicio es la de obtener las 
mejores estadísticas de puntualidad. La puntualidad es un reclamo para 
atraer más clientes y un recorte de costes con la actual ley de protección 
al pasajero. 
 
• Una gran motivación de la plantilla permite crear un buen ambiente de 
trabajo y que eso pueda ser observado por los pasajeros. La plantilla 
debe ser personal con gran ambición y mucha motivación, pero a 
cambio se le debe compensar positivamente el trabajo realizado. 
 
• El uso de una flota moderna significa recortar costes operativos. 
Aunque parecería necesario usar una flota antigua para poder ofrecer 
unos buenos precios, en verdad es todo lo contrario. Una flota moderna 
permite recortar gastos en consumo de combustible y en mantenimiento, 
por lo que compensa invertir en aeronaves nuevas. Además aporta 
tranquilidad y seguridad a los pasajeros por el hecho de volar en las 
aeronaves más modernas del mercado. La intención es la de usar 
aeronaves de antigüedad máxima entre tres y cinco años. 
 
• Se deben usar métodos de distribución que permita ahorrar dinero. Si 
todos los billetes son electrónicos, y la compra se realiza 
telefónicamente o mediante la página web, se obtiene una reducción en 
el precio de los billetes. 
 
• Tratar de negociar las tasas aeroportuarias con tal de obtener 
descuentos por uso habitual de los servicios que ofrece un aeropuerto. Y 
exactamente sucede lo mismo con el servicio de handling. 
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7.4.- Ingresos 
 
Los ingresos hay que separarlos en dos grupos muy diferenciados, según de 
dónde provienen. En el primer grupo están aquellos ingresos que reporta 
directamente el negocio en sí. Es decir el obtenido a partir de la venta de 
billetes a los pasajeros. En el otro grupo se incluyen todas las otras fuentes. 
 
7.4.1.- Fuente de ingreso principal 
 
Como ya se ha comentado, la fuente principal de ingresos proviene de la venta 
de billetes. Se debe aclarar que no todos los billetes tienen el mismo precio. Su 
valor puede variar por el índice de ocupación, ofertas puntuales o del periodo 
del año en el que se quiere realizar el vuelo. 
 
Como pauta general se ha decidido desarrollar tres líneas del negocio según el 
optimismo o pesimismo para el progreso del negocio. En el anexo se encuentra 
de forma más detallada. Según lo expuesto se pueden obtener beneficios a 
partir del 75% de la capacidad máxima de las aeronaves. 
 
La frase que posiblemente mejor define el negocio del transporte aéreo es la 
siguiente: “Una vez se alcanza el factor de carga de equilibrio, el coste marginal 
de cada pasajero extra es muy bajo... Esto significa que el provecho adicional 
por cada pasajero es desproporcionadamente alto”. Ya que una vez tienes 
cubiertos los costes, cada pasajero extra aporta un beneficio íntegro. 
 
7.4.2.- Otras fuentes de ingreso 
 
Por el mero hecho de realizar la venta de billetes (ingreso principal) se crean 
nuevos orígenes para la entrada de dinero. Eso obliga a clarificar algunas 
condiciones que conlleva la compra de un billete. Éste demuestra la existencia 
de un contrato entre la compañía y el pasajero. Como referencia se ha visitado 
la página Web de varias compañías de bajo coste. (Ver [1, 9, 10, 11, 23]) 
 
• Una persona no tendrá derecho a ser transportada en un vuelo a 
menos que el número de confirmación presentado sea válido y 
debidamente emitido. Y la persona debe coincidir con la identidad de la 
persona que realizó la reserva. 
 
• La compañía no garantiza que pueda proporcionar ningún asiento en 
concreto y el pasajero se compromete a aceptar cualquier asiento que le 
sea asignado. A no ser que desee realizar un pago extra de 10€ para 
poder escoger un asiento entre los disponibles en el momento de 
realizar la reserva. 
 
• En cuanto a las horas de facturación se debe aclarar que los 
mostradores de facturación se abren 2 horas y cierran 40 minutos antes 
de la hora programada. Ningún pasajero puede facturar después del 
límite de los 40 minutos y por lo tanto no puede viajar ni reclamar un 
billete. En el caso de las puertas de embarque cierran 15 minutos antes 
de la hora de salida programada. Sucede lo mismo que con los 
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pasajeros que no llegan dentro del límite de tiempo de facturación. La 
intención es la de poder ofrecer un buen servicio de puntualidad al resto 
de pasajeros. 
 
• Es responsabilidad de los pasajeros, incluidos niños y bebés, tener la 
documentación necesaria en regla hasta al menos el mismo día del 
vuelo de vuelta, para cumplir los requisitos de inmigración en el destino. 
Si no presenta la documentación en vigor, con los mismos nombres que 
figura en la reserva, no podrá facturar y no recibirá ningún tipo de 
reembolso. Quijote Airlines se reserva el derecho a negarse a 
transportar a cualquier pasajero cuyos documentos parezcan no estar en 
regla, y en ese caso no se le devolverá el importe del billete. 
 
• No se permite viajar solos a los niños menores de 16 años. 
 
• Los nombres de los pasajeros de un viaje de ida y vuelta, sólo se 
pueden cambiar para los dos trayectos. Los nombres en los billetes de 
los pasajeros de vuelos de sólo ida también se pueden cambiar. Los 
cambios se pueden hacer en cualquier momento hasta 24 horas antes 
de la hora programada del vuelo de ida. Se cobrará una comisión de 
administración de 25€ por cada nombre que se cambie por trayecto.  
 
• También se pueden cambiar las fechas del vuelo hasta siete días antes 
de la salida programada de dicho vuelo. Se cobrará una comisión de 
administración de 25€. Además, si el nuevo vuelo tiene un precio básico 
más alto, tendrá que abonar la diferencia. No se hará ninguna 
devolución si el nuevo vuelo es más barato. 
 
• En el caso de tener que cancelar una reserva, no lo pierde todo. Se 
reembolsa el 20% del precio del billete en las cancelaciones que se 
notifiquen hasta dos semanas (14 días) antes de la salida. Si se cancela 
la reserva entre 14 días y hasta 48 horas antes de la hora de salida 
programada se devuelve el 10% del billete pagado. Para el resto de 
cancelaciones no se recibirá ninguna devolución. Las comisiones por 
cambios que se hayan podido cobrar anteriormente no forman parte del 
precio del billete pagado, y por lo tanto, en caso de cancelación, la 
compañía se quedará con ellas. 
 
• Todo aquel pasajero con necesidades especiales, en silla de ruedas 
o con enfermedades están obligados a ponerse en contacto con la 
compañía por teléfono antes de comprar su billete para que pueda 
avisar de sus necesidades. Después de tratar el caso se decidirá si es 
posible prestarle un servicio adecuado. En caso afirmativo se confirmará 
la reserva. Si las necesidades no se notifican hasta después de hacer la 
reserva, y se puede prestar el servicio, se actualizará la reserva y se 
cargará la comisión de modificación de 25€ por trayecto. Las sillas de 
ruedas que no pesen más de 60 kg (sin incluir la batería) y no usen 
baterías derramables sin sellar se transportarán gratuitamente además 
de la franquicia de equipaje normal de los pasajeros. 
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• Es muy importante recordar que no se ofrecen vuelos en conexión. No 
se puede pagar ningún tipo de devolución o compensación por pérdida 
de vuelos en conexión. 
 
• En el caso de las reclamaciones de equipaje, si la persona que lo 
reclama no presenta el recibo, ni puede identificarlo mediante la etiqueta 
de identificación, la compañía sólo se lo entregará a condición de que 
justifique su derecho a recogerlo. Esa persona tendrá que dar garantías 
para indemnizar a la compañía por cualquier pérdida, daño o costo en 
los que pudiera incurrir por haber hecho la entrega. 
 
• En el caso del equipaje no reclamado durante cuatro meses pasará a 
la compañía pudiendo tomar las medidas necesarias para hacerse cargo 
de él. 
 
• La compañía no transportará animales. 
 
• La compañía no se hará responsable, ni tendrá ninguna responsabilidad 
con respecto a artículos retirados del equipaje de los pasajeros por el 
personal de seguridad del aeropuerto actuando de acuerdo con las 
normas internacionales o gubernamentales. 
 
• El pasajero acepta pagar la tarifa aplicable si la compañía, por órdenes 
del gobierno, se ve obligada a devolverle a su punto de partida u otro 
lugar, debido a que al pasajero le sea denegada la entrada en un país. 
La empresa no devolverá el importe cobrado por el transporte al lugar al 
que le fue denegada la entrada. 
 
• Si la compañía tuviera que pagar o depositar alguna multa, o realizar 
algún tipo de gasto a causa del incumplimiento por parte del pasajero 
de las leyes, normas, exigencias y requisitos de viaje de los países 
correspondientes, o por no presentar los documentos exigidos, el 
pasajero deberá rembolsar a la compañía el importe que ésta hubiera 
pagado por ello o los gastos en los que hubiera incurrido. También se 
puede utilizar los fondos pagados por transporte que el pasajero no ha 
utilizado todavía. 
 
Para cualquier información respecto a retrasos, cancelaciones y reclamaciones 
de equipaje, se añade la actual legislación europea en los anexos. 
 
Una vez ya aclaradas las condiciones que implica la compra de un billete se 
van a comentar otra serie de ingresos. En un principio no son tan importantes 
como la venta de billetes, pero el conjunto de ellos puede aportar unos ingresos 
considerables. Algunos de ellos son ofrecidos por la mayoría de compañías de 
bajo coste. Tal y como se comentó en un inicio se han  buscado otros ingresos 
que pueden llegar a ser significativos y no son usados habitualmente. 
  
• Cualquier pasajero, a excepción de los bebés que sólo hayan pagado 
tarifa de niño, puede transportar gratuitamente 20 kg de equipaje. Esa 
franquicia es la combinación del equipaje de mano y el facturado. El 
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equipaje de mano no debe pesar más de 5 kg. Es aconsejable que los 
pasajeros no excedan su franquicia, ya que el exceso de equipaje sólo 
se transportará con un coste extra de 7€ por cada kilogramo de más, a 
pagar en el momento de la facturación. 
 
• El equipaje deportivo se transportará en función de la carga, y por eso 
es importante que se avise en el momento de la reserva. En caso de que 
no hubiera espacio se enviaría en el siguiente vuelo. Los cargos son los 
siguientes: 
Bicicletas: 30€ por unidad y vuelo.               
Palos de golf: 25€ por bolsa de golf y vuelo. 
Tablas de snowboard: 30€ por unidad y vuelo. 
Tablas de surf: 30€ por unidad y vuelo. 
Tablas de body-board: 30€ por unidad y vuelo. 
Tablas de windsurf: 30€ por unidad y vuelo. Las tablas de windsurf 
deben registrarse como mínimo cuatro semanas antes, y en ese 
momento, deberán especificarse los datos de tipo, peso y dimensiones. 
 
• Servicio de catering en el vuelo. Durante el vuelo, los pasajeros pueden 
pedir a bordo bebidas, o un menú ligero que deberán abonar en el 
momento de realizar la petición. 
 
• Existen acuerdos con compañías de alquiler de coches y cadenas 
hoteleras. Se ofrecen acuerdos con estas empresas a cambio de un 
ingreso fijo + un porcentaje de sus ventas a través de la página Web de 
Quijote Airlines. 
 
• Ofrecer estructura de la aeronave como pancarta publicitaria. Se trata de 
contratos trimestrales con empresas dispuestas a pagar entre 5.000 y 
30.000€ mensuales a cambio de ver el mensaje deseado en la 
estructura de la aeronave. La diferencia de precios tiene que ver entre si 
es el lado por el que sube el pasajero o el otro lado, y del tamaño. El 
precio incluye la posibilidad de introducir publicidad en la página web de 
la compañía. 
 
• La venta de publicidad en las toallitas que se colocan en los apoya 
cabezas de los pasajeros es otra posibilidad. Se trata de contratos 
mensuales con empresas dispuestas a pagar 35.000€ a cambio de ver 
el logo de su empresa en los cabezales no reutilizables de la aeronave. 
 
• También se pueden poner anuncios publicitarios en las pantallas de 
televisión de las aeronaves. Se tratan de colocar los típicos anuncios de 
televisión en las dos aeronaves. El precio variará según la duración o las 
veces que se repite durante cada vuelo. 
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CAPÍTULO 8. PLAN DE FUTURO. 
 
El plan de futuro de la aerolínea puede y debe reunir los requisitos e 
intenciones presentes y futuras para poder satisfacer las necesidades de los 
clientes y poder competir en el mercado.  
 
Las decisiones actuales para una situación presente también nos va a implicar 
en las decisiones futuras de marketing, financias y en definitiva en todo. 
Planteándose las situaciones venideras, cualquier cambio o deficiencia que 
pueda surgir antes de tomar una nueva decisión, permite identificar, evaluar y 
solucionar nuestro plan de una forma rápida y eficientemente poco costosa.  
Las perspectivas que se deben plantear de cara a un futuro deben ser estables, 
pero adaptables; robustas pero optimizadas. 
 
Como cualquier negocio que se inicia, y en particular uno en el que se 
requieren inversiones monetarias tan elevadas, es lógico comenzar con 
pérdidas iniciales. La intención es explotar el servicio de publicidad de forma 
idónea y con una anticipación suficiente para poder entrar con fuerza y bien 
respaldado en el sector. Esto permitiría reducir pérdidas, o mejor dicho, 
comenzar a ver beneficios. 
 
Por otro lado, un buen mantenimiento de las aeronaves supone un ingreso 
extra. Parece una controversia, pero no es así. Dentro del contrato, existe una 
cláusula en la que se deben pagar 465€ por cada hora entre calzos              
(ver [capítulo 6]). Dicha  cantidad es recuperable, si la aeronave se devuelve en 
buenas condiciones. Si esa cifra se multiplica por las 27 horas entre calzos 
diarias (horas que las aeronaves están en movimiento durante un día), 365 
días al año y 3 años, se obtiene la cifra que se recuperaría tras tres años de 
alquiler. La cifra asciende hasta 13.747.725 €. Se trata de una cantidad muy 
elevada que puede permitir ampliar el negocio. 
 
Entre los objetivos, especialmente a partir de la finalización del tercer año, 
destaca el intentar ampliar la cota de mercado. Durante ese periodo se debería 
realizar un nuevo estudio de mercado para poder encontrar otra base con 
grandes posibilidades de crecimiento, y una serie de rutas que atiendan a una 
demanda muy elevada y de las cuales se puedan obtener grandes beneficios. 
 
Es muy importante destacar que, después de tres años de  funcionamiento de 
la compañía, las inversiones publicitarias necesarias no deberán ser tan 
elevadas  como la que se deben realizar en un inicio. Estas cantidades se 
pueden ahorrar e invertirlas en alquiler de más aeronaves. Según los costes 
calculados y estudiados en  los capítulos 5 y 6, el precio de la publicidad 
asciende a los 200.000 €, mientras que el alquiler de una aeronave supone 
unos 300.000 $ (aproximadamente 255.000€).  
 
Si se supone que a partir del segundo año se obtienen factores de ocupación 
razonables, el beneficio es alto. Cuando se habla de factores de ocupación 
hace referencia al número de asientos vendidos en cada trayecto. Se debe 
considerar que la cifra promediada por las compañías de bajo coste estudiadas 
es del 85%. Si se sigue esta referencia para obtener los beneficios anuales, se 
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alcanzaría la cifra de 12.753.136’50€. A todo esto es necesario añadirle todos 
los otros ingresos que no corresponden a la venta de billetes. 
 
Lo primero que se debe conocer es la inversión necesaria para que el negocio 
pueda crearse. Para ello se han calculado de forma aproximada los costes que 
supondría a la compañía el poder empezar a operar. Pero para poder entender 
qué está sucediendo y de donde proviene cada coste se debe realizar una 
planificación de los pasos necesarios para crear la aerolínea. Tanto la inversión 
inicial como la planificación se pueden encontrar en el anexo. 
 
Como se puede observar, si se acude al anexo, la inversión inicial es muy 
elevada, ya que asciende a casi trece millones y medio de euros. Se prevé que 
el factor de ocupación durante la primera parte del primer año no alcanzará el 
85% de factor de ocupación. Por todos estos motivos parece estar muy claro 
que el primer año el balance obtenido será negativo. 
 
A continuación se ha realizado una gráfica con una suposición para definir de 
qué modo transcurrirá el negocio durante los próximos nueve años. Cada año 
varía mucho en sus resultados, debido a diversos factores. Para poder 
comentar algunos de los susodichos factores se ha añadido la siguiente gráfica 
y así poder visualizarlo. 
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Fig. 8.1. Programación de beneficios durante la primera década. 
  
 
Como ya se ha comentado, durante el primer año se sufren una serie de 
pérdidas que conllevan a obtener un balance negativo. Todo esto es debido a 
que es el inicio del negocio y es necesario gastar mucho dinero en todo lo que 
hace referencia a publicidad y fuertes promociones, además de que hay que 
recuperar la inversión inicial. El objetivo que se persigue durante este periodo 
es abrirse al mercado, darse a conocer a nivel estatal y europeo y obtener un 
aumento progresivo de pasajeros.  
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Si durante el segundo año se obtiene un factor de ocupación promediado del 
85% se puede recuperar toda la inversión inicial y cubrir los costes de operar 
las aeronaves. Suponiendo que durante el primer año se ha recuperado una 
parte de la inversión inicial, el segundo año sirve para obtener superávit. Todo 
esto se consigue al demostrar que se trata de un negocio serio que ofrece 
buenos precios, así como calidad en el servicio a los pasajeros. Con ello se 
consigue recortar en publicidad. Y pese a ahorrar en publicidad, el factor de 
ocupación aumenta, permitiendo unos beneficios considerables. 
 
En el caso del tercer año se aumentan los ingresos, pese a seguir operando  
únicamente con las dos aeronaves iniciales. También se ha de considerar que 
al tratarse de un negocio con un año anterior de beneficios,  permite una mayor 
disponibilidad de recursos que conlleva a la posibilidad de toma de decisiones. 
 
En el caso del cuarto año los beneficios volverían a ser menores al encontrarse 
con un aumento considerable de costes. Ya que se trata del año en el que se 
acaba el periodo de alquiler y se decide renovar un contrato con cinco o seis 
aeronaves. De este modo, se puede encontrar una segunda base para el 
negocio y poder disfrutar de un número mayor de rutas. En este caso, hay que 
reconsiderar ciertos gastos, como los de mantenimiento o handling que podrían 
ser absorbidos por la propia compañía. 
 
En este período de gran ampliación, es el momento idóneo para reconsiderar la 
situación de los contratos laborales. Tal y como se comentó en el capítulo 7, el 
método de funcionamiento es similar al de Southwest Airlines. Con esto se 
quiere decir, tener en plantilla a personal que trabaja en buenas condiciones 
laborales, que se encuentran recompensados, involucrados en el progreso de 
la compañía y con muchas perspectivas de futuro. Este método de 
organización conlleva a un buen ambiente de trabajo, a un máximo rendimiento 
y se convierte en la mejor fórmula de publicidad y marketing. Entre las 
reconsideraciones se ha pensado en repartir un porcentaje de los beneficios 
con los empleados. 
 
A partir de este momento se vuelve a repetir el ciclo, ya que se trata de un 
negocio cíclico. Pero en los casos posteriores, como el negocio está 
funcionando, se obtienen beneficios mayores, y no se prevén pérdidas para 
ninguno de los años venideros. Como se ha estado comentando, cada vez que 
se inicia un nuevo ciclo el plan es el de aumentar el número de aeronaves 
disponibles. Por aumentar los aviones se consigue la posibilidad de volar a más 
destinos y aumentar la frecuencia en el caso de algunas rutas. Pero cada vez 
que se inicia un ciclo, se crea una nueva base desde la que operar.  
 
Otro ingreso en el que no se ha pensado inicialmente, porque la rotación de las 
aeronaves está completa, es la posibilidad de realizar vuelos charter bajo 
determinadas condiciones. Consiste en el alquiler de una aeronave para un 
vuelo o una serie de vuelos. En este caso el contrato no depende del factor de 
ocupación obtenido porque un bajo factor de ocupación sólo repercute sobre la 
compañía que ha pedido el servicio. Es una posibilidad que genera ingresos 
importantes. 
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Todavía no se ha tenido en cuenta el tipo de aeronave que se usará en un 
futuro. Pero uno de los motivos por el que se escogió el A-320 fue la posibilidad 
de disfrutar de toda una familia con una única licencia. Según los estudios 
realizados, antes de iniciar un nuevo ciclo, se puede escoger, usando el mismo 
personal y en concreto la misma tripulación, el A-318, A-319, A-320 y el A-321. 
Dependiendo de la demanda prevista para cada ruta, el modelo de aeronave 
puede variar. 
  
Se ha realizado una gráfica en la que se muestra la evolución de tres 
parámetros de la compañía, para poder visualizar rápidamente la evolución. Se 
ha estudiado el aumento de aeronaves, del personal que trabaja en las 
aeronaves (pilotos, copilotos y TCP’s) y de los sueldos. En el caso de las 
aeronaves durante los tres primeros años se opera con 2 aeronaves, para 
pasar durante los tres siguientes a 6 aeronaves, para evolucionar hasta 9 en el 
tercer ciclo. En el caso del personal se aumenta de forma que permite cubrir las 
plazas necesarias que genera cada aeronave extra. Los sueldos aumentan un 
3% cada año, excepto en el caso de iniciar un nuevo ciclo en el que se 
aumenta un porcentaje mayor. 
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Fig. 8.2. Gráfica del progreso de algunos factores del negocio. 
 
Pero se trata de una previsión muy incierta o repleta de dudas. No se puede 
tener en cuenta situaciones conflictivas internacionales como puede ser una 
guerra, terrorismo o una gran crisis económica. 
 
Pero existen algunas situaciones internacionales que se pueden prever y a las 
que una compañía se debe anticipar. Ese es el caso de una mejora de la 
situación del dólar o del precio del combustible. La forma de prevenir el 
aumento de los costes ha sido dedicar unas reservas del 10% para evitarse 
grandes sobresaltos. 
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CAPÍTULO 9. CONCLUSIONES. 
Se debe realizar una mención especial a las repercusiones medioambientales que 
conlleva desarrollar el negocio estudiado. A continuación se detalla donde se 
encuentra la normativa internacional, los siete grupos en los que se pueden 
clasificar los problemas ambientales creados por la aviación civil. Se defiende el 
efecto de las aeronaves escogidas frente al medio ambiente, y finalmente se 
comenta el camino que persiguen las estrategias desarrolladas por Europa. 
(Ver [24]) Desde hace más de treinta años, la protección ambiental en la aviación 
civil viene reclamando la atención de las autoridades responsables en todo el 
mundo. Hasta el momento se basa en establecer normas y procedimientos que 
orientan el desarrollo del sector de forma armónica con el ambiente, minimizando 
los impactos en el medio ambiente resultantes de la implantación, expansión y 
operación de equipamientos aeroportuarios y de las industrias aeronáuticas y del 
transporte aéreo.  
Para encontrar la normativa internacional existente para la aviación civil y el medio 
ambiente se debe acudir al Anexo 16 de la OACI. El Anexo 16 (ver [28]) se titula 
Protección del Medio Ambiente y se establece en dos volúmenes: Ruido de 
Aeronaves y Emisión de Gases de Motores. 
Los problemas ambientales relacionados con la aviación civil se pueden clasificar 
en siete grupos.  
1. Ruido aeronáutico, 
2. Contaminación atmosférica, 
3. Efectos ambientales a nivel planetario como la lluvia ácida, el efecto 
invernadero y la destrucción de la capa de ozono, 
4. Problemas ambientales resultantes de la construcción / ampliación de los 
aeropuertos y de las infraestructuras asociadas, 
5. Contaminación del suelo y el agua en las inmediaciones de los aeropuertos, 
6. Gestión de los residuos sólidos de los aeropuertos, 
7. Problemas ambientales causados por accidentes o incidentes de aviación o 
procedimientos de emergencia. 
A escala mundial los transportes aéreos contribuyen al efecto invernadero y al 
empobrecimiento de la capa de ozono. A nivel regional, contribuyen a la 
acidificación de la atmósfera. Localmente, en las cercanías de los aeropuertos, los 
transportes aéreos son en parte la causa de la contaminación acústica y 
atmosférica. 
 
Existen dos factores fundamentales que afectan muy seriamente a los efectos 
comentados en el párrafo anterior. Uno de ellos es el peso de la aeronave y el otro 
es el tipo de motor usado. La aeronave escogida es la más ligera de las que 
presentan unas características similares, al ser fabricada principalmente con 
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materiales compuestos ligeros. Por el hecho tener un peso máximo al despegue 
menor, el Airbus 320 consume menos combustible y eso significa que genera 
menos gases. Además el nivel de ruido que genera, en el momento de despegar y 
aterrizar, debe ser menor por el hecho del que el motor debe levantar menos peso. 
 
En cuanto al comportamiento de la aeronave con el medio ambiente se puede 
decir que se ha escogido la que más lo respeta entre las que cumplían las 
necesidades de la compañía.  
 
Aunque la legislación en cuanto a protección al medio ambiente es internacional. 
En Europa se pretende seguir una estrategia propuesta para mejorar el impacto 
ambiental consistente en seguir una serie de pilares, que se comentan a 
continuación. 
 
• Mejorar las normas técnicas medioambientales relativas al ruido y a las 
emisiones de gas. Una medida práctica podría ser la mejora de los 
sistemas de gestión de tráfico, que permitiría ahorrar combustible. 
 
• Propone introducir incentivos económicos y normativos para que los 
explotadores y usuarios decidan utilizar las técnicas más novedosas y 
respetuosas con el medio ambiente. Los incentivos económicos se podrían 
destinar a descuentos en las tasas. 
 
• Aplicar medidas de protección del medio en los aeropuertos con tal de 
limitar el ruido.  
 
• Estimular la investigación y la innovación relacionada con el rendimiento 
medioambiental de las aeronaves. A largo plazo resulta una estrategia 
indispensable. 
 
La mentalidad de la aerolínea de usar siempre las aeronaves más modernas 
demuestra que la intención es la de afectar lo menos posible al medio ambiente. 
La antigüedad máxima aceptable es de cinco años, pero tratando siempre que 
ninguna aeronave sobrepase los tres años de funcionamiento. Usar un avión 
nuevo supone un menor consumo de combustible y con ello una emisión de gases 
inferior. 
 
Además siempre se tratará de usar las técnicas más novedosas. Parece que debe 
ser impensable para una compañía de bajo coste. Pero el consumo de 
combustible supone más del 40% del coste mensual que tiene la compañía, y 
cualquier ahorro que se pueda conseguir, puede llegar a ser muy considerable. 
Pero no se debe olvidar que el proyecto se debe basa en encontrar la rentabilidad 
que supone crear una nueva compañía de bajo coste. Para llegar a los resultados 
desarrollados en el capítulo ocho se ha debido plantear todo un estudio anterior. El 
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primer paso era conocer la mentalidad de estas compañías aéreas de forma 
general y estudiar alguna de forma más detallada. (Ver [capítulos 1, 2]) 
(Ver [capítulos 3, 4, 5]) Así a continuación se podía realizar un estudio del 
mercado para encontrar una base para la compañía y una serie de rutas que 
permitan conseguir la mayor rentabilidad del negocio. Para esta serie de rutas y 
los objetivos de la compañía se debía escoger el tipo de aeronave que más 
ventajas ofrece y el método usado para poder disponer de ellas. 
Una vez obtenidos todos estos datos se podía conseguir el coste que supone cada 
ruta de forma diaria y mensual. Para ello se han tenido en cuenta todos los costes 
que supone operar una compañía aérea. Algunos de los que se han considerado 
son los salarios del personal, las diferentes tasas, el coste del combustible o el 
precio que supone el re-entrenamiento del personal. (Ver [capítulo 6]) 
Ahora que ya se sabe cuánto dinero se debe recuperar en cada vuelo, se han de 
calcular los ingresos. Para ello se ha vuelto al estudio realizado de las otras 
compañías aéreas de bajo coste. Para obtener dinero se han escogido las fuentes 
de ingresos encontradas en ese estudio. Se ha cumplido la intención inicial de 
localizar nuevas entradas de dinero. Algunos brotes de entrada que se deben 
nombrar son la venta de billetes, el exceso de equipaje, la venta de catering o la 
venta de publicidad. (Ver [capítulo 7]) 
(Ver [capítulo 8]) Y finalmente hacer un plan de inversiones iniciales y definir el 
calendario para poder crear la compañía aérea. Con todo esto ya se podía realizar 
un plan de futuro para nueve años, describiendo de forma aproximada los 
beneficios que se pueden obtener. Los ingresos y los beneficios se han 
desarrollado para diferentes porcentajes en los factores de ocupación. Del estudio 
de mercado se obtiene que estas compañías llegan a alcanzar un porcentaje 
promedio del 85% en la ocupación de asientos. Para la empresa se ha supuesto 
que sería fatídico que no se alcanzara el 75%, porque supondría no alcanzar a 
cubrir todos los costes de operar las dos aeronaves. Pero si se supone que se 
supera, el beneficio obtenido es neto a partir del 75%. Aunque no es exactamente 
así, el coste marginal que representa cada plaza extra es muy bajo y significa un 
provecho muy alto. 
Se trata de un plan de negocio que requiere una inversión inicial muy fuerte, pero 
que puede llegar a aportar unos beneficios muy altos. Con un factor de ocupación 
del 85% se pueden cubrir en un año todos los costes generados de operar las 
aeronaves y devolver la inversión inicial. A partir de ese momento, todos los 
ingresos obtenidos permiten ampliar el negocio. Aunque se trate de un negocio 
muy arriesgado, si se obtiene algún grupo de accionistas que proteja 
económicamente el negocio, los beneficios llegan. 
Pero existen una serie de factores muy peligrosos que pueden llevar al traste de 
forma instantánea todo el proyecto que se ha realizado. Algunos de estos factores 
son el terrorismo, una guerra o una gran crisis económica. Pero en cierta forma el 
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estudio realizado permite protegerse en parte de estos factores. Por ejemplo, para 
defenderse de subidas repentinas en el precio del combustible o mejoras del dólar 
se ha preferido aumentar esos costes en un 10%.  
Pero no es la única protección usada, ya que se usan periodos cortos de alquiler 
de aeronaves para que supongan un coste inferior en el caso de que el negocio no 
se pueda desarrollar de la forma planteada. Además con el alquiler escogido, las 
aeronaves se pueden realquilar a otras empresas o cancelar el contrato realizado 
sin significar una penalización extra.  
Y es lo mismo que sucede con todos los otros servicios. En el caso del alquiler de 
la oficina es meramente un alquiler que se puede acabar en el momento que sea 
necesario. Todos los servicios a las aeronaves son contratados a terceros y sólo 
se pagan por los vuelos realizados. Por ese motivo si se deja de operar no es 
necesario realizar ningún pago extra. 
Lo único que sí funciona de forma diferente es el personal. En el caso de las 
tripulaciones de las aeronaves y el personal que trabaja en las oficinas de la 
compañía son empleados de la propia empresa. Por lo que el único coste extra 
que puede suponer que el negocio no funcione correctamente es el contrato 
firmado con el personal escogido para los diferentes puestos de la organización. 
Con todo lo planteado no parece que se trate de un negocio tan osado. El único 
problema que puede surgir es obtener la cifra tan elevada que significa la inversión 
inicial. Pero si se consigue cubrir esa necesidad, el estudio hace prever que la 
posibilidad de obtener beneficios es muy elevada, ya que se trata de un servicio 
que ha vivido en toda su historia un aumento anual en la demanda y no existe 
ningún factor que haga pensar en lo contrario. 
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ANEXO AL AEROPUERTO “DON QUIJOTE” Y SUS 
ACCESOS 
 
A continuación se va a añadir una serie de fotografías realizadas por el autor 
en una visita a las instalaciones de dicho aeropuerto. Las fotografías se pueden 
clasificar en dos grupos. El primero de ellos hace relación a los accesos que 
existen y existirán hasta la ciudad y en concreto hasta el aeropuerto. En el 
segundo se insertarán las fotografías realizadas en el interior de las 
instalaciones del aeropuerto. 
 
Primer grupo: 
 
 
 
Fig. 1. Cartel encontrado a la entrada de la ciudad. 
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Fig. 2. Cartel de una de las nuevas autovías que se están realizando en la 
ciudad. Además se pueden encontrar la que continúa hasta Andalucía, la que 
va hacia Madrid, a la costa blanca y Extremadura. 
 
 
 
 
Fig. 3. Cartel de un tramo de autovía en obras ya abierto. 
Anexo al aeropuerto “Don Quijote” y sus accesos                                                                                                              _ 3
 
 
Fig. 4. Estación de AVE en Ciudad Real. 
 
 
 
 
Fig. 5. Futura autovía que unirá Ciudad Real con el aeropuerto de forma 
directa. 
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Fig. 6. Hasta la actualidad se trataba de una fábrica de cerámicas y la ha 
comprado RENFE para convertirla en la futura estación intermodal del AVE en 
el Aeropuerto Don Quijote. En la fecha de la imagen simplemente se había 
añadido un cartel con el nombre de RENFE en la fachada del edificio.  
 
 
Fig. 7. Vista aérea del aeropuerto con las vías de tren pasando por su lado. 
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Ya se ha mostrado la situación actual de los accesos. En la fecha de la visita 
las vías no eran las mejores posibles, pero tras realizar una investigación más 
exhaustiva se comprendió que se estaban realizando todas las obras. Y que 
igual que Ciudad Real se trata del centro ferroviario español, como es 
destacado por los operadores del aeropuerto en su página Web, la intención es 
de mejorar en cantidad y calidad los accesos a la ciudad y al aeropuerto. 
 
Ahora es el momento, de empezar a comentar las fotografías realizadas en las 
instalaciones del aeropuerto. Y eso es lo que se va a comenzar a explicar a 
partir de la siguiente fotografía. 
 
 
 
 
Fig. 8. Plano del aeropuerto y de los alrededores, donde se puede observar 
una gran posibilidad de crecimiento, por no haber grandes poblaciones cerca, 
pero con el problema de alguna pequeña localidad con un centenar de 
habitantes. Cañada de Calatrava (1) con una población de 86 personas y en el 
caso de Villar del Pozo (2) conformado por 106 personas. Esta información ha 
sido extraída desde la página Web del Instituto Nacional de Estadística. Los 
números escritos en la imagen corresponden al nombre de las poblaciones 
listadas en este texto. 
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Fig. 9. Plano del aeropuerto en el que se observan las terminales, 
aparcamientos y una pequeña zona de plataforma. 
 
 
 
 
Fig. 10. Plano general de urbanización del aeropuerto, en el que se ve 
exclusivamente el aeropuerto, sus edificios y toda su extensión. 
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Fig. 11. Entrada a las oficinas para los visitantes y las obras del aeropuerto. 
 
 
 
Fig. 12. Interior de la Terminal de Carga que será operativa a finales del 2006. 
                                                                                                             Anexo al Plan de negocio en el sector aeroportuario 8
 
 
Fig. 13. Imagen de la Terminal de Carga, pero en este caso desde el exterior. 
 
 
 
 
Fig. 14. Imagen de las obras de la Terminal de Pasajeros que empezará a ser 
operativa a partir de octubre del 2007. 
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Fig. 15. Fotografía de la construcción de la torre de control del aeropuerto. 
Desde la parte superior de la misma se realizan las siguientes instantáneas de 
la pista y de la calle de rodadura. 
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Fig. 16. Imagen desde la torre de control en la que se observa en primer plano 
la calle de rodadura, a continuación la pista y por último la localidad de Villar 
del Pozo. Se puede observar Villar del Pozo se encuentra muy cerca de las 
instalaciones del aeropuerto. El pavimento de la pista se estaba reafirmando. 
 
 
 
Fig. 17. Otra imagen desde la torre de control de la pista y calle de rodadura. 
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Fig. 18. Imagen a la zona donde será construido el helipuerto. 
 
 
 
Fig. 19. Fotografía de la ubicación del aeropuerto desde la parte superior de un 
altiplano. En ella se puede ver la vía del tren, la futura autovía, la Terminal de 
carga, la de pasajeros, la pista, la torre de control e incluso la futura estación 
del AVE. 
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Además a continuación se van a añadir algunas fotografías realizadas desde el 
aire. En ellas se puede observar la evolución de las obras, los accesos y la 
pista.  
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ara realizar el estudio de mercado y poder escoger una serie de rutas y el 
 
P
aeropuerto base, se usó información encontrada en diversas páginas Web. A 
continuación en forma de tablas se han añadido estos datos. Cada tabla 
incluye los distintos destinos a los que se puede volar con una compañía de 
bajo coste desde un aeropuerto determinado.  
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Alicante Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Ámsterdam 
Belfast Bergen Berlín (Schonefeld/Tegel) Billund Birmingham 
Bremen Bristol Cardiff Colonia Copenhagen 
Cork Coventry D  ortmund Dresden Dublín 
Du rf sseldo Edimburgo Erfurt E  stocolmo Exeter 
Faro Frankfurt G  inebra Glasgow G  oteborg
Ha o mburg Hannover Karlsruhe Leeds Leipzig 
Liverpool Lon k / dres (GatwicLuton/Stansted) Malmö Ma r Mncheste anston 
Mérida Mónaco M  ulhouse Münster Newcastle 
N  ottingham North tfaliaRhineWes Nuremberg Oslo Paderborn 
P. Mallorca Rostock-Laage Rótterdam Saa n rbrücke Southampton
Stavanger Stuttgart Teeside Zurich  
 
 
n los casos de Bilbao, Ibiza, Málaga, Menorca, Palma de Mallorca y Valencia 
 
E
han experimentado un aumento en los posibles destinos. Esos nuevos destinos 
se han añadido. 
 
 
Almería Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Berlín (Schonefeld/Tegel) 
Birmingham Bremen Colonia Dortmund Dresden 
Dublín Dusseldorf Erfurt Frankfurt Hamburgo 
Hannover Karlsruhe Leipzig Londres (Gatwick / Luton/Stansted) Manchester 
Mónaco Mulhouse Münster NorthRhineWestfalia Nuremberg 
Paderborn P. Mallorca Rostock-Laage Saarbruecken Stuttgart 
Barcelona Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Alguero 
Ámsterdam Atenas Belfast Berlín (Schonefeld/Tegel) Bilbao 
Billund Birmingham Bournemouth Bratislava Bremen 
Bristol Bruselas Budapest Cardiff Colonia 
Copenhague Cork Coventry Cracovia Dortmund 
Dresden Dublín Dusseldorf Edimburgo Eindhoven 
Erfurt Estocolmo Florencia Frankfurt Ginebra 
Glasgow Goteborg Hamburgo Hannover Ibiza 
Kalsruhe Katowice Leeds Leipzig Lisboa 
Liverpool Lon k / dres (GatwicLuton/Stansted) Madrid Málaga 
Mancheste
r 
Mérida Milán (Bergamo / Malpensa) Menorca Mónaco Mulhouse 
Münster Nápoles Newcastle Niza NorthRhine Westfalia 
N  uremberg N  ottingham Oslo Paderborn P. Mallorca 
París (C. de 
Gaulle / Orly) Pisa 
Rom pino a (Ciam
/ Fiumicino) R e ostock-Laag Rótterdam 
S  aarbruecken Sh n anno Sevilla Stuttgart Turín 
Varsovia Venecia    
Bilbao Alemania N. Alemania O. Alemania S. Barcelona Colonia 
Dublín Hannover Londres (Stansted) Málaga Roma (Fiumicino) 
Stuttgart Valencia    
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Gran 
Canaria Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Ámsterdam 
Berlín 
(Schonefeld/Tegel) Billund Birmingham Bremen Bristol 
Cardiff Colonia Copenhague Dortmund D  resden
Dublín D f usseldor Erfurt Estocolmo Frankfurt 
G  lasgow Goteborg Ha o mburg Hannover Karlsruhe 
Leipzig 
Londres 
(Gatwick/ 
Luton/Stansted) 
Manchester Mérida Malmö 
Mónaco Münster NorthRhine Westfalia Mulhouse Nottingham 
Nuremberg Oslo Paderborn Rostock-Laage Saarbruecken
Stuttgart     
 
 
Fuerteventura Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Ámsterdam 
Berlín 
(Schonefeld/Tegel) Birmingham Bremen Bristol Colonia 
Dortmund Dresden Dusseldorf Erfurt Estocolmo 
Frankfurt Hamburgo Hannover Karlsruhe Leipzig 
Londres 
(Gatwick / Luton) Manchester Mónaco Mulhouse Münster 
NorthRhine 
Westfalia Nottingham Nuremberg Paderborn 
Rostock-
Laage 
Saarbruecken Stuttgart    
Girona Alemania O. Alguero Blackpool Bournemouth Bruselas 
Budapest Dublín Dusseldorf Eindhoven Estocolmo
Frankfurt Glasgow Karlsruhe Katowice Liverpool 
Londres 
(Luton/Stansted) Manchester Manston Mérida Milán 
Nottingham París Pisa Roma (Ciampino / Fiumicino) Rótterdam
Shannon Turín Varsovia Venecia  
Ibiza Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Barcelona 
Berlín 
(Schonefeld/Tegel) Birmingham Bolonia Bristol Colonia 
Coventry Dortmund Dusseldorf Erfurt Frankfurt 
Hamburgo Hannover Leeds Leipzig Liverpool 
Londres 
(Gatwick / 
Luton/Stansted) 
Manchester Manston Menorca Mérida 
Milán Mónaco Münster Newcastle Nuremberg 
Nottingham Paderborn P. Mallorca Rostock-Laage Saarbruecken 
Shannon Stuttgart Valencia Venecia Zurich 
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Jerez de la 
Frontera Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. 
Berlín 
(Schonefeld/Tegel)
Bremen Colonia Dortmund Dresden Dusseldorf 
Erfurt Faro Frankfurt Hamburgo Hannover 
Karlsruhe L  eipzig Londres (Stansted) Mónaco Mulhouse 
Münster N  orthRhineWestfalia N  uremberg Paderborn P. Mallorca 
Rostock-
Laage Sa narbruecke Stuttgart   
 
La 
Palma Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Ámsterdam 
Berlín 
(Schonefeld/Tegel) Bremen Colonia Dortmund Dresden 
Dusseldorf Erfurt Frankfurt Hamburgo Hannover 
Leipzig M  ónaco Mulhouse Münster NorthRhine Westfalia 
N  ottingham N  uremberg Paderborn Stuttgart  
 
Lanzarote Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Ámsterdam 
Berlín 
(Schonefeld/Tegel) Billund Birmingham Bremen Bristol 
Cardiff Colonia Copenhague Dortmund D  resden
Dublín D  usseldorf Erfurt Estocolmo Frankfurt 
G  lasgow Goteborg Ha o mburg Hannover Karlsruhe 
Leipzig 
Londres 
(Gatwick/ 
Luton/Stansted) 
Manchester Mérida Mónaco 
Mulhouse Münster NorthRhine Westfalia Nuremberg Oslo 
Paderborn Ro ge stock-Laa Sa n arbruecke Stuttgart  
 
Madrid Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Ámsterdam
Barcelona Berlín (Schonefeld/Tegel) Bremen Bristol Bruselas 
Catania Colonia Dortmund D  resden Dublín 
D  usseldorf Edimburgo Erfurt Florencia Frankfurt 
Ginebra Hamburgo H r annove Karlsruhe Leipzig 
Lisboa Liverpool Londres (G ) atwick/Luton M  anchester Mérida 
Milá o) n (Bergam Mónaco Mulhouse Münster Niza 
Nuremberg Paderborn Palermo P. Mallorca Pa y) rís (Orl
R  ostock-Laage Stuttgart Venecia   
 
 
Málaga Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Almería 
Ámsterdam Atenas Barcelona Belfast Bergen 
Berlín 
(Schonefeld/Teg l) e Bilbao Billund B  irmigham Bo thurnemou
Bremen Bristol B  ruselas Cardiff Colonia 
Co e penhagu Cork Coventry D  ortmund Dresden 
Dublín Du rf sseldo Edimburgo Erfurt E  stocolmo
Exeter Frankfurt Ginebra G  lasgow Goteborg 
H  amburgo Hannover Karslruhe Leeds Leipzig 
Lisboa Liverpool Lo ck ndres (Gatwi/ Luton / Stansted) Ma r ncheste Manston 
Anexo al aeropuerto “Don Quijote” y sus accesos                                                                                                              _ 19
Mérida Milán (B ) ergamo Mónaco Mulhouse Münster 
N  ewcastle Niza N  uremberg Nottingham Oslo 
Paderborn P. Mallorca R ) oma (Fiumicino R  ostock-Laage Rótterdam 
S  aarbruecken Shannon Southampton Stavanger Stuttgart 
Teesside Zurich    
 
Menorca Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Barcelona 
Berlín 
(Schonefeld/Tegel) Birmingham Bremen Bristol Cardiff 
Colonia Dortmund Dresden Du rf sseldo Exeter 
Frankfurt Hamburgo Hannover Ibiza Leipzig 
Lon ck / dres (Gatwi
Luton / Stansted) Manchester Mérida M  M  ónaco ulhouse
Münster NorthRhine Westfalia Nottingham Nuremberg Paderborn
P. Mallorca Stuttgart    
 
Murcia Alemania E. Alemania O. Alemania S. Bergen Berlín (Schonefeld/Tegel) 
Birmigham Bristol Bruselas Colonia Dresden 
Dublín Dusseldorf Frankfurt Glasgow Leeds 
Liverpool Londres (Luton/Stansted) M  anchester Mérida M  ónaco
N  ottingham Oslo Paderborn S  hannon Southampton 
Stavanger     
 
 
Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Berlín (Schonefeld / Reus Tegel) 
Birmingham Bristol Cardiff Dortmund Dublín 
Dusseldorf Frankfurt G  lasgow Hamburgo H  annover
Leipzig Liverpool Lon ck  / dres (GatwiLuton / Stansted) Manchester Mérida 
Mónaco Münster Nottingham Nuremberg Paderborn 
Stuttgart     
 
P. de 
Mallorca Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Alicante 
Almería Ámsterdam Barcelona Belfast Berlín (Schonefeld / Tegel / Tempelhof) 
Billund Birmingham Bournemouth Bremen Bristol 
Bruselas Budapest Cardiff Colonia Co e penhagu
Coventry Dortmund D  resden Dusseldorf Edimburgo 
Erfurt Estocolmo Exeter Faro Frankfurt 
G  lasgow Goteborg H  amburgo Ha r nnove Ibiza 
J  erez de la
Frontera Karlsruhe Leeds Leipzig Lisboa 
Liverpool 
Londres (Gatwick / 
Heathrow/Luton/ 
Stansted) 
Madrid Málaga Manchester 
Manston Mérida Menorca Mónaco Mulhouse 
Münster Newcastle N  orthRhineWestfalia Nottingham Nuremberg 
Oslo Paderborn Oporto Rostock-Laage Saarbruecken 
Sevilla Shannon Stuttgart T  eeside Valencia 
Zurich     
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Santander Frankfurt Londres (Stansted) 
Roma 
(Ciampino/Fiumicino) 
 
Santiago Compostela Londres (Stansted) 
 
S
 
Tenerife Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Ámsterdam 
evilla Alemania E. Alemania N. Alemania O. Alemania S. Barcelona 
Berlí gel) n (Schonefeld/Te Colonia Dortmund Dublín Dusseldorf 
Erfurt Frankfurt Hamburgo H  annover Leipzig 
Lond sted) res (Stan Manston Milán (Bergamo) Mónaco Münster 
N  orthRhine Westfalia N  ottingham Nuremberg Paderborn P. Mallorca 
Rostock-Laage Saarbruecken Stuttgart Valencia  
Berlín 
(Schonefeld/Tegel) Billund Birmingham Bremen Bristol 
Cardiff Colonia Copenhague Dortmund D  resden
Dublín D f usseldor Erfurt Estocolmo Exeter 
Frankfurt Glasgow Gra ias n Canar Hamburgo H  annover
Karlsruhe Leipzig Londres (Gatwick / Luton/Stansted) Manchester Mérida 
Mónaco Mulhouse Münster NorthRhine Westfalia Nottingham 
N  uremberg Oslo Paderborn Rostock-Laage Saarbruecken
Stuttgart     
 
Valencia Alemania E. Alemania N. Alemania O. Berlín (Schonefeld/Tegel) Bilbao 
Bournemouth Bristol Bruselas Colonia Coventry 
Dortmund D  resden Dublín D f usseldor Erfurt 
Frankfurt H  amburgo H  annover Ibiza Leipzig 
Londres 
(Gat d) wick/Stanste Manchester Manston Mérida 
Mil o án (Bérgam
/ Malpensa) 
Mónaco Münster N  orthRhineWestfalia Nottingh N  am uremberg
Paderborn P. Mallorca P  R  oma (Ciampino/Fiumicino) 
Rostock-
Laage 
arís (Charles
de Gaulle) 
S  aarbruecken Sevilla Stuttgart Viena  
 
Valladolid Bruselas Londres (Stansted) 
 
Zaragoza Londres (Stansted) Milán (Bergamo) 
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ANEXO A ELECCIÓN DE LA FLOTA 
 
Se ha extraído información de los ACAP de las diferentes aeronaves 
estudiadas en el capítulo cuatro y se ha añadido a continuación. Como la 
extensión de estos documentos es muy grande, sólo se han incluido los datos 
más interesantes para el estudio que se ha realizado. 
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ANEXO A COSTES 
 
A continuación se ha añadido documentación usada para calcular los diferentes 
costes que surgen al operar las aeronaves.  
 
La primera documentación adjuntada es el manual de operaciones usada por la 
tripulación del A-320. De ella se han extraído las cifras para obtener la cantidad 
de combustible necesaria para realizar cada vuelo. 
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La siguiente documentación adjuntada es la usada para realizar los cálculos de 
las diversas tasas que se deben pagar. Han sido extraídas de la “Guía de 
tarifas de aeropuertos españoles y navegación aérea del 2005” y de las tablas 
publicadas por Eurocontrol en su página Web. 
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Debido a la importancia que tienen los costes en un negocio, se ha decidido 
aportar los cálculos realizados en el proyecto. Se ha decidido que existen una 
serie de costes que se reparten de forma homogénea, mientras que hay otros 
como el combustible o las tasas de ruta que dependen de cada vuelo. 
 
Lo primero que se debe hacer es decidir qué costes son homogéneos y cuáles 
no. Para ello es necesario tenerlos presentes a todos. 
 
• Leasing, 
• Reservas de mantenimiento, 
• Seguro, 
• Handling, 
• Costes de mantenimiento de las aeronaves, 
• Personal de la compañía, 
• Entrenamiento de la tripulación, 
• Publicidad, 
• Estacionamiento de las aeronaves, 
• Oficinas, 
• Combustible, 
• Tarifa de ruta, 
• Tarifa de aproximación, 
• Tarifa de aterrizaje. 
 
Ya se aclaró en el capítulo 6 en qué consistía cada uno de los costes arriba 
citados, por lo que aquí no es necesario volver a realizar la misma función. La 
intención en estas páginas es la de decidir qué coste tiene cada uno de los 
vuelos. 
 
Para ello, lo primero es decidir cuáles son los costes homogéneos de todos los 
vuelos. Se ha decidido que todos los costes externos a la operación de un 
vuelo son costes homogéneos. Eso quiere decir que el leasing, las reservas de 
mantenimiento, el seguro, el handling, los costes de mantenimiento de las 
aeronaves, el personal de la compañía, el entrenamiento de la tripulación, la 
publicidad, el estacionamiento de las aeronaves y las oficinas son homogéneos 
para todos los vuelos. 
 
 
TIPO DE COSTE PRECIO MENSUAL PRECIO POR VUELO 
LEASING 509.454€ 1061,36€
RESERVAS MANTENIMIENTO 14.785,47€ 492,85€
SEGURO 169.818€ 353,79€
HANDLING 369.600€ 770€
COSTES MANTENIMIENTO 11.730€ 24,44€
PERSONAL COMPAÑÍA 97.400€ 202,92€
ENTRENAMIENTO 16.000€ 33,33€
PUBLICIDAD 200.000€ 416,67€
ESTACIONAMIENTO 2.631,9€ 5,48€
OFICINAS 1.400€ 2,92€
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Hay algunos de los costes anteriores que se podrían clasificar dentro del otro 
grupo. Ese sería el caso de las reservas de mantenimiento, el handling, o el 
personal. Pero se ha tomado la decisión de que no sea así debido a que 
calcularlos para cada uno de los vuelos no aportaría modificaciones 
significativas para el coste final de cada vuelo. 
 
El precio mensual está extraído tal y como se explicó en el capítulo 6. Para 
extraer la cifra que estamos buscando se ha dividido la cifra mensual entre los 
treinta días del mes, las dos aeronaves y los ocho vuelos que realiza cada 
aeronave cada día. 
 
Si se suman todos los costes aquí calculados se obtiene una cifra por vuelo de 
costes homogéneos de 3363,75€. 
 
Ahora queda obtener un resultado específico para cada uno de los vuelos con 
los costes restantes. Queda el precio del combustible, de las tasas de 
aproximación, ruta y aterrizaje. Para ello se toma cada uno de los dieciséis 
vuelos de forma independiente y se observan las características que tiene cada 
uno.  
 
Coste del combustible 
 
Lo primero de todo es saber qué estamos considerando. Se considera que se 
debe estudiar cada vuelo por separado. En cuanto al precio de cada kilogramo 
de combustible se considera uniforme y se ha tomado como referencia el 
precio en Barcelona en el mes de mayo del 2005. 
 
A continuación  se establece una lista con los dieciséis vuelos, la duración en 
tiempo y la distancia en millas náuticas del vuelo: 
 
1. Ciudad Real / Girona              1 hora equivale a 400NM 
2. Girona / Londres Gatwick  1 hora y 50 minutos equivale a 750NM 
3. Londres Gatwick / Girona  1 hora y 50 minutos equivale a 750NM 
4. Girona / Ciudad Real  1 hora equivale a 400NM 
5. Ciudad Real / Ibiza   1 hora y 10 minutos equivale a 450NM 
6. Ibiza / Munich   2 horas y 15 minutos equivale a 925NM 
7. Munich / Ibiza   2 horas y 15 minutos equivale a 925NM 
8. Ibiza / Ciudad Real   1 hora y 10 minutos equivale a 450NM 
9. Ciudad Real / Ámsterdam  2 horas y 35 minutos son 1075NM 
10.  Ámsterdam / París Orly  1 hora y 10 minutos equivale a 450NM 
11.  París Orly / Ámsterdam  1 hora y 10 minutos equivale a 450NM 
12.  Ámsterdam / Ciudad Real 2 horas y 35 minutos son 1075NM 
13.  Ciudad Real / P. de Mallorca 1 hora y 10 minutos equivale a 450NM 
14.  P. de Mallorca / Berlín Tegel 2 horas y 20 minutos equivale a 950NM 
15.  Berlín Tegel / P. de Mallorca 2 horas y 20 minutos equivale a 950NM 
16.  P. de Mallorca / Ciudad Real 1 hora y 10 minutos equivale a 450NM 
 
Se calcula como ya se comentó en el apartado 6.5.. El consumo de 
combustible debe tener en cuenta las diferentes etapas en las que consiste un 
vuelo. Se ha decidido que para el taxi serán necesarios 140kg, 100kg por si es 
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necesario realizar un aterrizaje frustrado, 500kg por si hiciera falta llegar a otro 
aeropuerto alternativo y 130kg para el uso de la APU durante una hora. Para 
definir la cantidad de combustible necesaria para el trip se usa el Flight Crew 
Operating Manual del A-320. En este manual se puede encontrar el 
combustible necesario, decidiendo un tiempo de vuelo, un nivel de vuelo y una 
velocidad de crucero. Para las reservas se estima que es suficiente con un 
20% del combustible seleccionado en el manual. Además se realiza una 
aproximación redondeando el combustible necesario hacia arriba. 
 
 
ORIGEN / DESTINO COMBUSTIBLE 
(kg) 
PRECIO 
DIARIO 
PRECIO 
MENSUAL 
Ciudad Real / Girona 3.900 2.681,25€ 80.437,5€
Girona / Londres 5.850 4.021,875€ 120.656,25€
Londres / Girona 5.850 4.021,875€ 120.656,25€
Girona / Ciudad Real 3.900 2.681,25€ 80.437,5€
Ciudad Real / Ibiza 4.150 2.853,125€ 85.593,75€
Ibiza / Munich 6.850 4.709,375€ 141.281,25€
Munich / Ibiza 6.850 4.709,375€ 141.281,25€
Ibiza / Ciudad Real 4.150 2.853,125€ 85.593,75€
Ciudad Real / Ámsterdam 7.700 5.293,75€ 158.812,5€
Ámsterdam / París 4.150 2.853,125€ 85.593,75€
París / Ámsterdam 4.150 2.853,125€ 85.593,75€
Ámsterdam / Ciudad Real 7.700 5.293,75€ 158.812,5€
Ciudad Real / P. Mallorca 4.150 2.853,125€ 85.593,75€
P. Mallorca / Berlín 7.000 4.812,5€ 144.375€
Berlín / P. Mallorca 7.000 4.812,5€ 144.375€
P. Mallorca / Ciudad Real 4.150 2.853,125€ 85.593,75€
TOTAL 87.500 60.156,25€ 1.804.687,5€
 
 
Tarifa de ruta 
 
En el caso de las tarifas de navegación hay que seguir la ecuación ofrecida por 
AENA. Depende del peso máximo al despegue (MTOW), que es constante 
para las dos aeronaves de la compañía. Por lo que este factor no hace variar 
este coste. Pero además depende de la tarifa unitaria (t) que es función del 
país que se está sobrevolando y que es facilitado por EUROCONTROL. Y el 
último factor del que depende es la distancia (d) que se sobrevuela en cada 
país. 
 
La fórmula es la siguiente:  ri = t  x  di  x  p 
 
• El coeficiente de peso es p. Equivale a ((MTOW / 50)0’5). Las dos 
aeronaves tienen un peso máximo al despegue de 77 toneladas. 
 
• Tarifa unitaria. A continuación se facilita una tabla con las tarifas 
unitarias cobradas por cada país por prestar el servicio de navegación. 
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PAÍS QUE SE SOBREVUELA TARIFA UNITARIA (t) en € 
España 71,95 
Francia 60,58 
Inglaterra 82,76 
Holanda 53,69 
Alemania 71,49 
Bélgica 83,83 
 
 
• Distancia. Se calcula como la distancia ortodrómica en kilómetros 
dividida entre 100. Para poder calcular este factor se ha decidido realizar 
una aproximación de la distancia recorrida por cada vuelo sobre cada 
país. Pero hay que tener en cuenta que las distancias de la tabla están 
en millas náuticas.  
 
 
ORIGEN/DESTINO España Francia Inglaterra Holanda Alemania Bélgica
C. Real / Girona  400 0 0 0 0 0
Girona / Londres 50 550 100 0 0 0
Londres / Girona 50 550 100 0 0 0
Girona / C. Real 400 0 0 0 0 0
C. Real / Ibiza 450 0 0 0 0 0
Ibiza / Munich 150 550 0 0 225 0
Munich / Ibiza 150 550 0 0 225 0
Ibiza / C. Real 450 0 0 0 0 0
C. R. / Ámsterdam 450 500 0 0 0 0
Ámsterdam / París 0 325 0 75 0 50
París / Ámsterdam 0 325 0 75 0 50
Ámsterdam / C. R. 450 500 0 0 0 0
C. R. / P. Mallorca 450 0 0 0 0 0
P. Mallorca / Berlín 150 550 0 0 250 0
Berlín / P. Mallorca 150 550 0 0 250 0
P. Mallorca / C. R. 450 0 0 0 0 0
 
 
A continuación se debía realizar el cálculo del coste de navegación de cada 
vuelo y se optó por calcularse mediante Excel, quedando de la siguiente 
forma: 
 
 
ORIGEN / DESTINO A PAGAR DIARIO A PAGAR MENSUAL 
Ciudad Real / Girona  661,44€ 19.843,28€ 
Girona / Londres 1.038,65€ 31.159,39€ 
Londres / Girona 1.038,65€ 31.159,39€ 
Girona / Ciudad Real 661,44€ 19.843,28€ 
Ciudad Real / Ibiza 744,12€ 22.323,69€ 
Ibiza / Munich 1.383,48€ 41.504,54€ 
Munich / Ibiza 1.383,48€ 41.504,54€ 
Ibiza / Ciudad Real 744,12€ 22.323,69€ 
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Ciudad Real / Ámsterdam 1.629,15€ 48.874,41€ 
Ámsterdam / París 641,37€ 19.241,19€ 
París / Ámsterdam 641,37€ 19.241,19€ 
Ámsterdam / Ciudad Real 1.629,15€ 48.874,41€ 
Ciudad Real / P. Mallorca 744,12€ 22.323,69€ 
P. Mallorca / Berlín 1.424,56€ 42.736,82€ 
Berlín / P. Mallorca 1.424,56€ 42.736,82€ 
P. Mallorca / Ciudad Real 744,12€ 22.323,69€ 
TOTAL 16.533,80€ 496.014,00€ 
 
 
Tarifas de aproximación 
 
El coste de las tarifas de aproximación depende únicamente de dos factores. El 
primero de ellos es una tarifa unitaria que varía según la categoría del 
aeropuerto. Este valor ha sido extraído de la guía de tarifas de AENA para el 
año 2005. Para los aeropuertos extranjeros se ha decidido que la tarifa unitaria 
tendrá los mismos valores. En el caso del de Ciudad Real se ha tomado que es 
un aeropuerto de 2ª Categoría, pero con un descuento del 15% como declaran 
los operadores del aeropuerto. 
 
El otro factor es homogéneo para todos los vuelos porque se trata del peso 
máximo al despegue de las aeronaves. 
 
 
ORIGEN / DESTINO CATEGORÍA Coste diario Coste mensual
Ciudad Real / Girona  Segunda 197,98€ 5.939,55€
Girona / Londres Segunda 197,98€ 5.939,55€
Londres / Girona Segunda 197,98€ 5.939,55€
Girona / Ciudad Real Segunda -15% 168,06€ 5.041,88€
Ciudad Real / Ibiza Segunda 197,98€ 5.939,55€
Ibiza / Munich Segunda 197,98€ 5.939,55€
Munich / Ibiza Segunda 197,98€ 5.939,55€
Ibiza / Ciudad Real Segunda -15% 168,06€ 5.041,88€
Ciudad Real / Ámsterdam Primera 219,93€ 6.597,84€
Ámsterdam / París Segunda 197,98€ 5.939,55€
París / Ámsterdam Primera 219,93€ 6.597,84€
Ámsterdam / Ciudad Real Segunda -15% 168,06€ 5.041,88€
Ciudad Real / P. Mallorca Primera 219,93€ 6.597,84€
P. Mallorca / Berlín Segunda 197,98€ 5.939,55€
Berlín / P. Mallorca Primera 219,93€ 6.597,84€
P. Mallorca / Ciudad Real Segunda -15% 168,06€ 5.041,88€
TOTAL  3.135,84€ 94.075,26€
 
 
Tarifas de aterrizaje 
 
Funciona como en el caso de las tarifas de aproximación, por lo que 
únicamente depende del peso de la aeronave y de la tarifa unitaria que varía 
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según la categoría del aeropuerto. Se vuelve a estimar que las tarifas unitarias 
para los aeropuertos extranjeros tienen el mismo valor que para los 
aeropuertos de AENA. Para el caso del aeropuerto de Ciudad Real se 
considera que es un aeropuerto de 2ª categoría pero con un descuento del 
15%. 
 
 
ORIGEN / DESTINO CATEGORÍA Coste diario Coste mensual
Ciudad Real / Girona  Segunda 379,61€ 11.388,3€
Girona / Londres Segunda 379,61€ 11.388,3€
Londres / Girona Segunda 379,61€ 11.388,3€
Girona / Ciudad Real Segunda -15% 322,63€ 9.678,9€
Ciudad Real / Ibiza Segunda 379,61€ 11.388,3€
Ibiza / Munich Segunda 379,61€ 11.388,3€
Munich / Ibiza Segunda 379,61€ 11.388,3€
Ibiza / Ciudad Real Segunda -15% 322,63€ 9.678,9€
Ciudad Real / Ámsterdam Primera 422,73€ 12.681,9€
Ámsterdam / París Segunda 379,61€ 11.388,3€
París / Ámsterdam Primera 422,73€ 12.681,9€
Ámsterdam / Ciudad Real Segunda -15% 322,63€ 9.678,9€
Ciudad Real / P. Mallorca Primera 422,73€ 12.681,9€
P. Mallorca / Berlín Segunda 379,61€ 11.388,3€
Berlín / P. Mallorca Primera 422,73€ 12.681,9€
P. Mallorca / Ciudad Real Segunda -15% 322,63€ 9.678,9€
TOTAL  6.018,32€ 180.549,6€
  
 
Coste individual de cada vuelo 
 
Ahora que ya se ha calculado cada coste de forma individual para cada vuelo, 
es el momento de realizar la suma de todos estos costes individuales para 
cada vuelo. Así se puede calcular el coste de realizar cada uno de los vuelos. 
 
 
ORIGEN / DESTINO Suma coste diario Suma coste mensual
Ciudad Real / Girona  7.533,60€ 226.007,92€
Girona / Londres 9.251,43€ 277.542,79€
Londres / Girona 9.251,43€ 277.542,79€
Girona / Ciudad Real 7.446,70€ 223.400,86€
Ciudad Real / Ibiza 7.788,15€ 233.644,58€
Ibiza / Munich 10.283,76€ 308.512,94€
Munich / Ibiza 10.283,76€ 308.512,94€
Ibiza / Ciudad Real 7.701,25€ 231.037,52€
Ciudad Real / Ámsterdam 11.178,86€ 335.365,95€
Ámsterdam / París 7.685,40€ 230.562,09€
París / Ámsterdam 7.750,47€ 232.513,97€
Ámsterdam / Ciudad Real 11.026,90€ 330.806,99€
Ciudad Real / P. Mallorca 7.853,22€ 235.596,47€
P. Mallorca / Berlín 10.427,97€ 312.838,97€
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Berlín / P. Mallorca 10.493,03€ 314.790,86€
P. Mallorca / Ciudad Real 7.701,25€ 231.037,52€
TOTAL 143.657,17€ 4.309.715,16€
 
 
Existe una diferencia de 6€ con el total ofrecido en el capítulo 6, por problemas 
de redondeo realizados a la hora de realizar los cálculos. Pero es un error, que 
no es nada significante hablando de cifras que superan los cuatro millones de 
euros. 
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ANEXO A LOS INGRESOS 
 
Una vez que ya se han calculado los costes de cada ruta de forma individual, 
es el momento de decidir los precios de cada billete. El precio de los billetes 
varía según la demanda. Y es diferente en cada uno de los vuelos.  
 
En el capítulo 7 ya se han comentado todos los tipos de ingresos posibles 
dentro del negocio que se está desarrollando. Hay ingresos típicos en todas las 
compañías de bajo coste y que se han incluido tras realizar un estudio de 
algunas compañías de bajo coste. Pero además se han buscado nuevas 
opciones que puedan aportar ingresos extras. Así se consiguen tarifas más 
competitivas que los otros operadores. 
 
Se ha considerado interesante recordar todos los ingresos que se desarrollaron 
en el capítulo comentado en el párrafo anterior. Aquí únicamente se citarán, ya 
que su definición fue dada con anterioridad. 
 
• Venta de billetes, 
• Escoger asiento en el momento de realizar la reserva 10€, 
• Cambio de nombre por trayecto en los billetes 25€, 
• Cambio de fecha de cada vuelo: 25€, 
• Exceso de equipaje a partir de los 20kg (entre equipaje de mano y 
facturado): 7€, 
• Equipaje deportivo:  
• Bicicletas: 30€ por unidad y vuelo.               
• Palos de golf: 25€ por bolsa de golf y vuelo. 
• Tablas de snowboard: 30€ por unidad y vuelo. 
• Tablas de surf: 30€ por unidad y vuelo. 
• Tablas de body-board: 30€ por unidad y vuelo. 
• Tablas de windsurf: 30€ por unidad y vuelo. 
• Servicio de catering, 
• Acuerdos con compañía de alquiler de coches y cadenas hoteleras, 
• Publicidad en la estructura de la aeronave, 
• Publicidad en los apoya cabezas, 
• Publicidad en las pantallas del interior de la aeronave. 
 
En este apartado se ha decidido separar los ingresos. Por una parte están los 
ingresos por la venta de billetes, y por la otra el resto. 
 
El resto de ingresos 
 
La venta de publicidad, de catering o el cobro por el exceso de equipaje son 
algunos de los que se ha considerado como el resto de ingresos. Aunque 
suponer unos ingresos no es tarea fácil se debe realizar para calcular el precio 
de los billetes. 
 
Para no encontrarse con sustos inesperados se ha realizado una suposición 
bastante pesimista en cuanto a estos ingresos. 
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 TIPO DE INGRESO CANTIDAD INGRESO MENSUAL 
Excesos de equipaje 20kg/vuelo 67.200€ 
Venta catering 25€/vuelo 12.000€ 
Venta publicidad  70.000€ 
TOTAL: 149.200€ 
 
 
  
 
 
 
También se podrían considerar otros ingresos de este tipo como son los 
cambios de vuelo o el querer transportar equipo deportivo, por el que haya que 
pagar, para poder ser transportado en el avión. Pero, como ya se ha 
comentado, se ha realizado una suposición pesimista. 
 
Si se quiere calcular el ingreso que supone para cada vuelo de forma diaria, se 
ha de dividir entre los 30 días del mes y las 16 rutas diarias. De esta forma se 
obtiene que estos ingresos reportan un ingreso de 310’83€. 
 
A continuación se han añadido dos imágenes para aclarar el tema de 
publicidad en la aeronave. En ella se han añadido dos imágenes del tipo de 
publicidad que se puede añadir en la estructura de la aeronave. En este caso la 
publicidad está formada por el logotipo y el nombre del aeropuerto de Ciudad 
Real. 
 
En la deriva se puede observar el logotipo de la compañía “Quijote Airlines”. 
 
 
 
 
Fig. 1. (Anexo ingresos): Ejemplo de publicidad en la estructura de la aeronave. 
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Venta de billetes 
 
Como en los costes se ha calculado el precio individual que supone operar 
cada uno de los vuelos, ahora se puede calcular de forma independiente el 
precio de los billetes. Pero para empezar se va a restar el ingreso medio 
calculado de 310,83€ a cada uno de los vuelos.  
 
 
ORIGEN / DESTINO Precio 
Ciudad Real / Girona 7.222,77€ 
Girona / Londres 8.940,60€ 
Londres /Girona 8.940,60€ 
Girona / Ciudad Real 7.135,87€ 
Ciudad Real / Ibiza 7.477,32€ 
Ibiza / Munich 9.972,93€ 
Munich / Ibiza 9.972,93€ 
Ibiza / Ciudad Real 7.390,42€ 
Ciudad Real / Ámsterdam 10.868,03€ 
Ámsterdam / Paris 7.374,57€ 
Paris / Ámsterdam 7.439,64€ 
Ámsterdam / Ciudad Real 10.716,07€ 
Ciudad Real / Palma de Mallorca 7.542,39€ 
Palma de Mallorca / Berlín 10.117,14€ 
Berlín / Palma de Mallorca 10.182,20€ 
Palma de Mallorca / Ciudad Real 7.390,42€ 
 
 
Ahora que ya se tiene cuanto es necesario recuperar para convertir el negocio 
en rentabilidad, se pueden establecer las estrategias. 
 
Lo primero que hay que dejar claro es que tras realizar un estudio de mercado 
de varias compañías aéreas, de diferente fuerza, se ha visto que el factor de 
ocupación está por encima del 85% en todas ellas. 
 
La estrategia planteada está basada en los siguientes parámetros: 
 
• Vender 90 plazas (aproximadamente el 50% de factor de ocupación) 
supone recuperar el 50% del coste que supone operar el vuelo. Esto 
permite ofrecer tarifas atractivas para los pasajeros. 
 
• Vender un 75% del factor de ocupación (135 plazas vendidas) supone 
recuperar el 100% del coste que supone operar el vuelo. Aunque 
parezca ser un factor de ocupación muy elevado, no lo es realmente. Se 
ha de pensar que todas las compañías de bajo coste consultadas son 
capaces de obtener factores de ocupación superiores al 85% y algunas 
llegan a superar el 90%. 
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• Las 49 plazas restantes hasta alcanzar el 100% del factor de ocupación 
suponen un coste marginal muy bajo, por lo que significa un provecho 
muy alto. 
 
Tras aclarar la estrategia para escoger el precio de los billetes, ya se pueden 
ofrecer los resultados obtenidos, mediante EXCEL. Además del precio de los 
billetes se aportan los ingresos con factores de ocupación del 50%, 75%, 85% 
y 100%.  Y en la última columna se ha decidido colocar la situación de los 
beneficios que repercuten estos porcentajes de venta. 
 
Al calcular los ingresos que reportan los diferentes factores de ocupación se 
puede comprender la situación de la compañía en cada situación. O diciéndolo 
de otra forma, son cuatro previsiones según el grado de optimismo. Primero se 
calcula la situación para cada ruta. Y finalmente se calcula como quedan los 
resultados del negocio en su conjunto. Todo el procesamiento de datos se ha 
realizado para cada ruta, de forma diaria.  
 
 
CIUDAD REAL / GIRONA 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
3 6€ 18€  
7 15€ 105€  
10 25€ 250€  
20 35€ 700€  
20 45€ 900€  
30 58€ 1.740€  
50% 3.713€ -3.509,77€ 
30 72€ 2.160€  
15 87€ 1.305€  
75% 7.178€ -44,77€ 
15 87€ 1.305€  
3 100€ 300€  
85% 8.783€ 1.560,23€ 
27 100€ 2.700€  
100% 11.483€ 4.260,23€ 
 
 
GIRONA / LONDRES GATWICK 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
7 15€ 105€  
10 25€ 250€  
15 35€ 525€  
20 45€ 900€  
25 68€ 1.700€  
13 80€ 1.040€  
50% 4.520€ -4.420,6€ 
30 100€ 3.000€  
15 120€ 1.800€  
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75% 9.320€ 379,4€ 
15 140€ 2.100€  
3 150€ 450€  
85% 11.870€ 2.929,4€ 
27 150€ 4.050€  
100% 15.920€ 6.979,4€ 
 
 
LONDRES GATWICK / GIRONA 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
7 15€ 105€  
10 25€ 250€  
15 35€ 525€  
20 45€ 900€  
25 68€ 1.700€  
13 80€ 1.040€  
50% 4.520€ -4.420,6€ 
30 100€ 3.000€  
15 120€ 1.800€  
75% 9.320€ 379,4€ 
15 140€ 2.100€  
3 150€ 450€  
85% 11.870€ 2.929,4€ 
27 150€ 4.050€  
100% 15.920€ 6.979,4€ 
 
 
GIRONA / CIUDAD REAL 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
3 6€ 18€  
7 15€ 105€  
10 25€ 250€  
20 35€ 700€  
20 45€ 900€  
30 58€ 1.740€  
50% 3.713€ -3.422,87€ 
30 72€ 2.160€  
15 87€ 1.305€  
75% 7.178€ 42,13€ 
15 87€ 1.305€  
3 100€ 300€  
85% 8.783€ 1.647,13€ 
27 100€ 2.700€  
100% 11.483€ 4.347,13€ 
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CIUDAD REAL / IBIZA 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
3 7€ 21€  
7 16€ 112€  
10 27€ 270€  
20 36€ 720€  
20 48€ 960€  
30 56€ 1.680€  
50% 3.763€ -3.714,32€ 
30 79€ 2.370€  
15 90€ 1.350€  
75% 7.483€ 5,68€ 
15 90€ 1.350€  
3 105€ 315€  
85% 9.148€ 1670,68€ 
27 105€ 2.835€  
100% 11.983€ 4.505,68€ 
 
 
IBIZA / MUNICH 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
10 18€ 180€  
10 30€ 300€  
15 40€ 600€  
20 60€ 1.200€  
25 75€ 1.875€  
10 85€ 850€  
50% 5.005€ -4.967,93€ 
30 105€ 3.150€  
15 125€ 1.875€  
75% 10.030€ 57,07€ 
15 140€ 2.100€  
3 155€ 465€  
85% 12.595€ 2.622,07€ 
27 155€ 4.185€  
100% 16.780€ 6.807,07€ 
 
 
MUNICH / IBIZA 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
10 18€ 180€  
10 30€ 300€  
15 40€ 600€  
20 60€ 1.200€  
25 75€ 1.875€  
10 85€ 850€  
50% 5.005€ -4.967,93€ 
30 105€ 3.150€  
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15 125€ 1.875€  
75% 10.030€ 57,07€ 
15 140€ 2.100€  
3 155€ 465€  
85% 12.595€ 2.622,07€ 
27 155€ 4.185€  
100% 16.780€ 6.807,07€ 
 
 
IBIZA / CIUDAD REAL 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
3 7€ 21€  
7 16€ 112€  
10 27€ 270€  
20 36€ 720€  
20 48€ 960€  
30 56€ 1.680€  
50% 3.763€ -3627,42€ 
30 79€ 2.370€  
15 90€ 1.350€  
75% 7.483€ 92,58€ 
15 90€ 1.350€  
3 105€ 315€  
85% 9.148€ 1757,58€ 
27 105€ 2.835€  
100% 11.983€ 4.592,58€ 
 
 
CIUDAD REAL / ÁMSTERDAM 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
10 25€ 250€  
10 35€ 350€  
15 42€ 630€  
20 64€ 1.280€  
25 80€ 2.000€  
10 92€ 920€  
50% 5.430€ -5438,03€ 
30 110€ 3.300€  
15 130€ 1.950€  
75% 10.680€ -188,03€ 
15 145€ 2.175€  
3 170€ 510€  
85% 13.365€ 2.496,97€ 
27 170€ 4.590€  
100% 17.955€ 7.086,97€ 
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ÁMSTERDAM / PARÍS ORLY 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
3 7€ 21€  
7 16€ 112€  
10 27€ 270€  
20 36€ 720€  
20 48€ 960€  
30 56€ 1.680€  
50% 3.763€ -3.611,57€ 
30 79€ 2.370€  
15 90€ 1.350€  
75% 7.483€ 108,43€ 
15 90€ 1.350€  
3 105€ 315€  
85% 9.148€ 1.773,43€ 
27 105€ 2.835€  
100% 11.983€ 4.608,43€ 
 
 
PARÍS ORLY / ÁMSTERDAM 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
3 7€ 21€  
7 16€ 112€  
10 27€ 270€  
20 36€ 720€  
20 48€ 960€  
30 56€ 1.680€  
50% 3.763€ -3.676,64€ 
30 79€ 2.370€  
15 90€ 1.350€  
75% 7.483€ 43,36€ 
15 90€ 1.350€  
3 105€ 315€  
85% 9.148€ 1.708,36€ 
27 105€ 2.835€  
100% 11.983€ 4.543,36€ 
 
 
ÁMSTERDAM / CIUDAD REAL 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
10 25€ 250€  
10 35€ 350€  
15 42€ 630€  
20 64€ 1.280€  
25 80€ 2.000€  
10 92€ 920€  
50% 5.430€ -5286,07€ 
30 110€ 3.300€  
Anexo a los ingresos                                                                                                                                                           _ 101
15 130€ 1.950€  
75% 10.680€ -36,07€ 
15 145€ 2.175€  
3 170€ 510€  
85% 13.365€ 2.648,93€ 
27 170€ 4.590€  
100% 17.955€ 7.238,93€ 
 
 
CIUDAD REAL / PALMA DE MALLORCA 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
3 7€ 21€  
7 16€ 112€  
10 27€ 270€  
20 36€ 720€  
20 48€ 960€  
30 58€ 1.740€  
50% 3.823€ -3.719,39€ 
30 80€ 2.400€  
15 90€ 1.350€  
75% 7573€ 30,61€ 
15 90€ 1.350€  
3 105€ 315€  
85% 9.238€ 1.695,61€ 
27 105€ 2.835€  
100% 12.073€ 4.530,61€ 
 
 
PALMA DE MALLORCA / BERLÍN TEGEL 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
10 20€ 200€  
10 32€ 320€  
15 42€ 630€  
20 60€ 1.200€  
25 75€ 1.875€  
10 85€ 850€  
50% 5.075€ -5.042,14€ 
30 105€ 3.150€  
15 125€ 1.875€  
75% 10.100€ -17,14€ 
15 140€ 2.100€  
3 155€ 465€  
85% 12.665€ 2.547,86€ 
27 155€ 4.185€  
100% 16.850€ 6.732,86€ 
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BERLÍN TEGEL / PALMA DE MALLORCA 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
10 20€ 200€  
10 32€ 320€  
15 42€ 630€  
20 60€ 1.200€  
25 75€ 1.875€  
10 85€ 850€  
50% 5.075€ -5107,2€ 
30 105€ 3.150€  
15 125€ 1.875€  
75% 10.100€ -82,2€ 
15 140€ 2.100€  
3 155€ 465€  
85% 12.665€ 2.482,8€ 
28 155€ 4.185€  
100% 16.850€ 6.667,8€ 
 
 
PALMA DE MALLORCA / CIUDAD REAL 
CANTIDAD  PRECIO INGRESO BENEFICIO 
3 7€ 21€  
7 16€ 112€  
10 27€ 270€  
20 36€ 720€  
20 48€ 960€  
30 58€ 1.740€  
50% 3.823€ -3.567,42€ 
30 80€ 2.400€  
15 90€ 1.350€  
75% 7573€ 182,58€ 
15 90€ 1.350€  
3 105€ 315€  
85% 9.238€ 1.847,58€ 
27 105€ 2.835€  
100% 12.073€ 4.682,58€ 
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ORIGEN / DESTINO 50% 75% 85% 100% 
Ciudad Real / Girona  -3.509,77€ -44,77€ 1.560,23€ 4.260,23€
Girona / Londres  -4.420,60€ 379,40€ 2.929,40€ 6.979,40€
Londres / Girona  -4.420,60€ 379,40€ 2.929,40€ 6.979,40€
Girona / Ciudad Real -3.422,87€ 42,13€ 1.647,13€ 4.347,13€
Ciudad Real / Ibiza -3.714,23€ 5,68€ 1.670,68€ 4.505,68€
Ibiza / Munich  -4.967,93€ 57,07€ 2.622,07€ 6.807,07€
Munich / Ibiza -4.967,93€ 57,07€ 2.622,07€ 6.807,07€
Ibiza / Ciudad Real -3.627,42€ 92,58€ 1.757,58€ 4.592,58€
Ciudad Real / Ámsterdam  -5.438,03€ -188,03€ 2.496,97€ 7.086,97€
Ámsterdam / París    -3.611,57€ 108,43€ 1.773,43€ 4.608,43€
París / Ámsterdam  -3.676,64€ 43,36€ 1.708,36€ 4.543,36€
Ámsterdam / Ciudad Real -5.286,07€ -36,07€ 2.648,93€ 7.238,93€
Ciudad Real / Palma de Mallorca -3.719,39€ 30,61€ 1.695,61€ 4.530,61€
Palma de Mallorca / Berlín  -5.042,14€ -17,14€ 2.547,86€ 6.732,86€
Berlín / Palma de Mallorca  -5.107,20€ -82,20€ 2.482,80€ 6.667,80€
Palma de Mallorca / Ciudad Real -3.567,42€ 182,58€ 1.847,58€ 4.682,58€
TOTAL: -68.499,90€ 1.010,10€ 34.940,10€ 91.370,10€
 
 
En la tabla anterior como se había comentado inicialmente se ha realizado un 
resumen de las posibles situaciones económicas de la compañía, según 
diferentes grados de optimismo. En ella lo que se ha realizado la resta de los 
ingresos menos los costes. Con un 75% de factor de ocupación es cuando se 
empiezan a obtener beneficios. 
 
Como se comenta en el capítulo 7, una vez se alcanza el equilibrio, cada 
pasajero extra supone un beneficio muy alto. Eso se ve muy claramente viendo 
que un 75% de la capacidad cubre 69.000€, mientras que el 25% restante 
supera la cifra de los 90.000€. 
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ANEXO AL DERECHO DEL PASAJERO Y LA 
NORMATIVA EUROPEA 
 
A continuación se han reunido una serie de derechos y obligaciones que tienen 
los pasajeros extraídos de folletos facilitados por AENA y la nueva legislación 
europea, en cuanto a demoras y cancelaciones. 
 
DERECHOS DEL PASAJERO (Ver [25]) 
 
Vuelos y reservas 
 
En el caso de que compre su billete por Internet asegúrese de haber escogido 
la ruta, fechas, horarios y tarifas que le interesan y de sus condiciones antes de 
completar la adquisición. 
 
A continuación se dan algunas recomendaciones a tener en cuenta: 
 
• Si sus planes de viaje coinciden con un periodo de alta ocupación, haga 
sus reservas con antelación suficiente. Los vuelos para los periodos de 
vacaciones pueden venderse totalmente con semanas e incluso meses 
de anticipación. 
• Si necesita viajar durante un periodo de alta demanda es aconsejable 
que usted compre su billete con la reserva confirmada, y si el viaje es de 
ida y vuelta procure tener el vuelo de regreso cerrado y conforme (ok), 
pues podría encontrarse con dificultades para disponer de plaza en el 
vuelo que desee realizar. 
• Es conveniente que confirme el horario de su vuelo antes de empezar el 
viaje. 
 
Tarifas 
 
La tarifa aérea es el precio que usted paga por su transporte y el de su 
equipaje, desde el aeropuerto de origen al de destino, de acuerdo con las 
condiciones del contrato de transporte y las correspondientes a la tarifa. 
 
Tenga en cuenta que dependiendo de la demanda pueden existir distintas 
tarifas para el viaje que usted desea realizar, dependiendo de la compañía 
aérea que usted elija. 
 
Presentación y embarque 
 
Le recomendamos que tan pronto como llegue al aeropuerto, se dirija a los 
mostradores de facturación, aunque no lleve equipaje, a fin de que, previa 
presentación del billete, le sea entregada la tarjeta de embarque. En ese 
momento se entiende que la compañía le ha aceptado a usted como pasajero y 
tiene plaza en el avión. 
 
La “hora límite de aceptación del vuelo” es el tiempo mínimo de antelación a la 
hora programada de salida, en el que el pasajero debe haber sido admitido al 
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vuelo, tener facturado su equipaje y estar en posesión de la tarjeta de 
embarque. Las compañías aéreas no incurren en responsabilidad alguna por la 
no aceptación del pasajero cuando éste se presente en los mostradores de 
facturación pasada la hora límite de aceptación del vuelo. 
 
Documentación 
 
Tenga en cuenta la necesidad de llevar su documentación personal de 
identidad adecuada para el viaje que vaya a realizar. Normalmente bastará el 
DNI en los vuelos nacionales y comunitarios y el pasaporte para otros vuelos 
internacionales. En determinados países exigen la presentación de otros 
documentos para entrar en su territorio, tales como Visado y Certificados de 
Sanidad. 
 
La falta de la documentación exigida para su destino puede ocasionar la 
denegación de embarque. 
 
Equipajes 
 
La facturación de su equipaje debe hacerla en el mostrador asignado a la 
compañía aérea al efecto, donde le entregarán su tarjeta de embarque y el 
talón de equipaje. 
 
Por su propia seguridad y la de los demás pasajeros, no facture ni transporte 
consigo ningún equipaje de personas desconocidas. 
 
Siempre que las condiciones del viaje lo permitan podrá facturar más peso del 
permitido pagando la cantidad que esté establecida en concepto de exceso de 
equipaje. 
 
Por razones de seguridad, objetos de uso corriente pero que pueden ser 
usados como arma ofensiva o defensiva (tijeras, limas metálicas, cortaúñas, 
abrecartas, cortapapeles, aerosoles, etc.) deben ser facturados como equipaje, 
sin que pueda llevarlo a bordo del avión. Su equipaje puede ser inspeccionado 
por rayos X. Si contiene artículos que puedan ser dañados solicite que le sean 
revisados a mano. Además del equipaje facturado se permite que el pasajero 
lleve como equipaje de mano determinados objetos de poco peso y volumen 
(paraguas, bolso de mano, cámara fotográfica, etc.) siempre que no 
sobrepasen determinadas dimensiones o peso, que pueden estar indicadas en 
el billete. 
 
Consulte previamente con la compañía aérea las limitaciones concretas del 
número de bultos, las medidas y los pesos máximos que aplican para el 
transporte de equipaje facturado y de mano. 
 
Las compañías aéreas pueden rehusar el transporte como equipaje de aquellos 
artículos  que debido a su tamaño, forma, peso o características no puedan ser 
considerados como equipaje. 
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Se recomienda que no incluya en el equipaje facturado artículos perecederos, 
frágiles, objetos de valor (dinero, joyas, artículos electrónicos, etc.), medicinas, 
documentos, llaves, etc. Algunas compañías no aceptan responsabilidad por 
estos artículos. 
 
Los pasajeros con diabetes que necesitan hacer uso durante el vuelo de 
jeringuillas, agujas hipodérmicas y otros elementos necesarios como parte de 
su tratamiento médico, podrán llevarlas consigo a bordo siempre que acrediten 
su enfermedad mediante un certificado médico.  
 
A bordo 
 
Preste atención y cumpla las instrucciones de seguridad que se den antes del 
despegue y durante el vuelo, en particular las relativas al uso de los cinturones 
de seguridad y a la utilización de aparatos electrónicos o cualquier orden o 
directriz del personal aeronáutico dirigidas a preservar el orden y la seguridad 
de las actividades u operaciones aeronáuticas. 
 
Recuerde que está prohibido fumar en los vuelos comerciales cuyo origen y 
destino esté en territorio nacional y que hay compañías que lo prohíben en 
todos sus vuelos. Tenga en cuenta que fumar a bordo puede ser sancionado, 
incluso con multas económicas elevadas, de acuerdo con la normativa nacional 
aplicable. 
 
Para garantizar la seguridad del vuelo y de los pasajeros la compañía puede 
tomar medidas en aquellos casos en que el comportamiento de un pasajero 
pueda poner o ponga en peligro la seguridad de la aeronave o de las personas, 
el buen orden y la disciplina de a bordo. En estos casos, la compañía aérea 
podrá tomar las medidas que sean necesarias: rechazar el embarque en el 
vuelo, advertir al pasajero conflictivo para que cese en su actitud, 
desembarcarlo en una escala intermedia, comunicarlo a las autoridades 
competentes y/o denunciar al pasajero conflictivo. 
 
Mujeres en estado de gestación 
 
Las compañías aéreas recomiendan no efectuar viajes en avión cuando el 
periodo de gestación supera las 36 semanas. En cualquier caso, antes de 
organizar su viaje consulte con su compañía y tenga en cuenta que 
eventualmente deberá firmar un Descargo de Responsabilidad d la compañía 
ante cualquier contingencia que surja derivada de su estado. 
 
Menores de doce años 
 
Como regla general, deberán viajar acompañados de una persona mayor de 
edad. Consulte con su compañía si dispone del servicio de acompañante (un 
miembro de la tripulación de cabina que, previo pago a la compañía por sus 
servicios, estará al cuidado del menor). 
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No obstante, si el niño ha cumplido los cinco años podrá viajar solo siempre y 
cuando firme usted un Descargo de Responsabilidad y garantice que en el 
aeropuerto de llegada se hará cargo de él un adulto previa identificación. 
 
El viaje en avión y la salud 
 
Las modernas aeronaves de propulsión a reacción viajan a altitudes que llegan 
hasta los 11.000 metros, con temperaturas exteriores que llegan hasta los 
sesenta grados centígrados bajo cero y escaso contenido de oxígeno de la 
atmósfera exterior, lo que obliga a adoptar condiciones artificiales en el interior 
de las aeronaves que consisten en una presión barométrica inferior a la 
existente a nivel del mar, baja humedad del aire y recirculación del mismo, a lo 
que se añade la movilidad reducida durante el vuelo. 
 
La mayoría de los pasajeros, los que están en condiciones saludables y un 
porcentaje muy importante de los enfermos, pueden no tener ningún 
inconveniente para realizar un viaje en las condiciones anteriores, e incluso con 
menos riesgos que en la vida diaria, no obstante hay ciertas situaciones en las 
que la consulta previa al médico de cabecera o al especialista resulta muy 
recomendable, como en los casos que se indican, de forma no exhaustiva: 
 
• Si usted ha tenido una reciente operación quirúrgica en especial, ocular, 
de abdomen o pulmonar. 
• Si usted viaja con las piernas escayoladas. 
• Si usted ha tenido un infarto, una angina de pecho o tiene trastornos 
circulatorios. 
• Si usted tiene alguna enfermedad pulmonar o insuficiencia respiratoria. 
• Si usted tiene sinusitis crónica, infecciones del oído medio u otitis. 
• Si usted tiene congestiones nasales derivadas de infecciones o alergias 
respiratorias. 
 
 
INFORMACIÓN PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA 
 
En su condición de persona con movilidad reducida (PMR), usted puede 
disfrutar de las ventajas de viajar en avión. La mayoría de los servicios que 
precise le serán ofrecidos sin coste alguno, por ejemplo, asistencia al 
embarcar, pero siempre es conveniente que se asegure, cuando haga la 
reserva, de que no le cobrarán por un servicio extra. Para asegurarse de que 
todo transcurre sin contratiempos y de que su viaje será tan placentero y 
confortable como sea posible, le indicamos algunos puntos que deberá 
observar: 
 
1. Asegúrese de que dispone de toda la información necesaria antes de 
finalizar la organización del viaje. 
2. Sea realista sobre sus propias necesidades, especialmente si no puede 
caminar largas distancias sin ayuda. Las distancias entre los 
mostradores y las puertas de embarque pueden ser muy largas. 
3. Determine la compañía aérea o tour operador que mejor se ajuste a sus 
necesidades. 
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4. Contacte con ellos para asegurarse de que saben y entienden sus 
necesidades particulares. 
5. No dé por hecho que va a encontrar ayuda “improvisada”. El mejor 
enfoque es la petición de asistencia con antelación. 
6. No dé por supuesto que el personal sabe cuál es la mejor forma de 
levantarle o trasladarle. Si no se lo preguntan, dígalo usted. 
 
La compañía aérea tiene responsabilidades hacia usted como pasajero. Ambos 
deben cooperar para que el viaje sea lo más cómo y plácido posible. 
 
Según los convenios internacionales, la indemnización por pérdida o daños a 
su equipaje personal (incluida la silla de ruedas), se calculará sobre la base del 
peso de objeto/s, no de su valor. Antes de viajar deberá asegurarse de que su 
seguro de viaje cubre su equipo de movilidad. Es posible que necesite una 
cobertura adicional. 
 
La compañía aérea no puede ayudarle con la comida, ni levantarle, ni con la 
comunicación, ni con la medicación, tampoco llevarle al aseo. Si necesita 
ayuda para todas estas cosas, es necesario que lleve un acompañante. 
 
Reserva 
 
La Normativa Aeronáutica limita el número de PMR’s (personas con movilidad 
reducida) que pueden viajar en una aeronave; esta limitación está en función 
del tamaño de la aeronave y del nivel del servicio que solicite el pasajero. 
Haciendo la reserva con antelación, puede estar seguro de que usted no será 
uno de los pasajeros que se quede en tierra. 
 
Le aconsejamos que haga su reserva, cuando sea posible, con siete días de 
antelación, y como mínimo 48 horas antes de iniciar su viaje. Esto le permitirá 
asegurarse de que la asistencia que precisa estará disponible. 
 
Usted debe: 
 
1. Comunicar cuáles son sus necesidades para viajar de forma que puedan 
incluirlo en su reserva. 
2. Comprobar que han recogido toda la información y asegurarse que la 
asistencia solicitada está anotada en su reserva. 
3. Comunicar lo antes posible la cancelación de su reserva, si no puede 
realizar el viaje, porque de esa forma otra PMR puede ocupar su plaza. 
 
Embarque y desembarque 
 
Si la planificación de su viaje es correcta, todo lo que necesita lo encontrará de 
acuerdo con su reserva. 
 
Si utiliza una silla de ruedas: 
 
• Si es plegable, ésta podría ser almacenada en la cabina de pasajeros si 
hay espacio para ello. 
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• Si es con batería irá siempre en la bodega de la aeronave. Lo más 
frecuente es transportar su silla de ruedas en la bodega. 
 
En el aeropuerto las compañías aéreas le permitirán permanecer en su propia 
silla de ruedas hasta llegar a la puerta de la aeronave siempre y cuando la silla 
sea manual y en el traslado no sea necesario subir y bajar escaleras, lo que 
podría suponer un riesgo para el personal, pero no debe preocuparse, si esto 
no es posible, la compañía aérea le pondrá una silla para su traslado. La 
compañía aérea le entregará su silla de ruedas al llegar a su destino. 
 
A bordo 
 
Asegúrese de que tiene toda la medicación necesaria en su equipaje de mano 
y compruebe que dispone de cantidad suficiente en caso de retraso. 
 
Si necesita una silla de ruedas a bordo de la aeronave, deberá haberla 
solicitado al hacer la reserva. 
 
Si padece una minusvalía sensorial, el personal de la compañía aérea deberá 
acercarse a usted y ofrecerle el adecuado nivel de asistencia durante el vuelo. 
 
La tripulación podrá retirarle sus muletas o bastones antes del despegue para 
colocarlos en el lugar adecuado. 
 
Si padece insuficiencia respiratoria y necesita oxígeno suplementario durante el 
vuelo, la compañía aérea le facilitará oxígeno a bordo. Algunas compañías 
aéreas le cobrarán por este servicio, pero no está permitido que lleve su propio 
oxígeno. El oxígeno en casos de emergencia le será suministrado por la 
compañía aérea. 
 
Si viaja con su perro lazarillo, éste podrá embarcar con usted sin cargo 
adicional alguno. 
Al final del viaje 
 
Si la compañía aérea cubre todas sus necesidades, de acuerdo con su reserva, 
su viaje será tan confortable como el de cualquier otra persona. Pero si surgen 
problemas, es conveniente que lo notifique inmediatamente a las autoridades 
competentes. 
 
Si ha tenido problemas durante su viaje, podrá presentar una reclamación 
utilizando las Hojas de Reclamaciones de la compañía en la que ha volado o 
las Hojas de Reclamaciones del aeropuerto por el servicio ofrecido por éste. 
 
Para obtener más información sobre sus derechos y sus deberes, la puede 
encontrar en  la página web de la Dirección General de Aviación Civil: 
www.mfom.es/aviacioncivil
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INTRODUCCIÓN EQUIPAJE 
La facturación de su equipaje debe usted hacerla en el mostrador asignado a la 
compañía aérea al efecto, donde le entregarán su tarjeta de embarque y el 
talón de equipaje. 
Por su propia seguridad y la de los demás pasajeros, no facture ni transporte 
consigo ningún equipaje de personas desconocidas. 
Franquicia de equipaje
El transporte de su equipaje hasta un límite determinado va incluido en el 
precio del billete. Normalmente las compañías aéreas permiten en vuelos 
nacionales un peso de hasta 30 kg. para los pasajeros que viajan en Primera 
Clase y Preferente, y de 20 kg. para aquellos que lo hacen en tarifas más 
económicas. 
En tráfico internacional, el sistema es el mismo que en los vuelos nacionales, 
excepto en las rutas con destino a Estados Unidos, Canadá, y otros países 
americanos (consulte con su compañía), donde el procedimiento que se utiliza 
es el llamado de "piezas" que consiste en limitar el número de bultos 
transportados y que éstos tengan un volumen determinado. 
Exceso de equipaje
Siempre que las condiciones del viaje lo permitan podrá facturar más peso del 
permitido pagando la cantidad que esté establecida en concepto de exceso de 
equipaje. 
 
Equipaje de mano
Además del equipaje facturado se permite que el pasajero lleve como equipaje 
de mano determinados objetos de poco peso y volumen (paraguas, bolso de 
mano, cámara fotográfica, etc.), siempre que no sobrepasen unas 
determinadas dimensiones o peso, que pueden estar indicados en el billete. 
Consulte previamente con la compañía aérea las limitaciones concretas del 
número de bultos, las medidas y los pesos máximos que aplican para el 
transporte de equipaje facturado y de mano. 
Limitaciones y exclusión de responsabilidad 
Las compañías aéreas pueden rehusar el transporte como equipaje de aquellos 
artículos que debido a su tamaño, forma, peso o características no puedan ser 
considerados como equipaje. 
Por su interés, se recomienda que no incluya en el equipaje facturado artículos 
perecederos, frágiles, objetos de valor (dinero, joyas, artículos electrónicos, 
etc.), medicinas, documentos, llaves, etc. Algunas compañías no aceptan 
responsabilidad por estos artículos. 
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Artículos prohibidos en el equipaje de mano 
Por razones de seguridad, existe una serie de objetos que están prohibidos en 
la cabina de una aeronave, por lo tanto deben ser facturados como equipaje de 
bodega (siempre y cuando no esté prohibido también su transporte en la 
bodega de la aeronave). Entre estos objetos prohibidos se encuentran: 
• Armas de fuego y armas en general. 
• Armas u objetos punzantes o con aristas. 
• Instrumentos contundentes. 
• Sustancias explosivas e inflamables. 
• Sustancias químicas y sustancias tóxicas.  
El personal de seguridad podrá denegar el acceso a la zona de embarque y a 
la cabina de una aeronave a cualquier pasajero en posesión de un artículo que 
aún no considerándose prohibido suscite su recelo. 
En circunstancias excepcionales, un pasajero podrá portar algún artículo 
prohibido a condición de que:  
• se haya informado con anterioridad al departamento de seguridad del 
aeropuerto de salida y éste haya autorizado el transporte, y 
• el comandante de la aeronave haya sido informado acerca del pasajero 
y del artículo prohibido que transporta.  
En cualquier caso el artículo o artículos prohibidos deberán transportarse en 
condiciones de seguridad. 
Productos prohibidos en el equipaje de mano y en el equipaje facturado 
 
Aunque pueda sorprenderle, algunos productos, aparentemente inofensivos, 
pueden resultar peligrosos a bordo de un avión si se incluyen dentro del 
equipaje. 
Un avión no es como un automóvil. Durante el vuelo, las variaciones de 
temperatura y presión, y el propio movimiento de la aeronave, pueden causar 
escapes de líquidos o ignición de algunos artículos. Por ello, en su equipaje no 
debe llevar, por ejemplo, los siguientes productos: 
• Explosivos (lo cual incluye detonadores, espoletas, granadas, minas y 
productos pirotécnicos) 
• Gases: propano, butano (lo cual incluye las pequeñas bombonas de gas 
para camping) 
• Líquidos inflamables (lo cual incluye la gasolina y el metanol, pinturas, 
disolventes, pegamentos y cargas para encendedores) 
• Sólidos inflamables y substancias reactivas ( lo cual incluye el magnesio, 
los fósforos y encendedores, los fuegos de artificio y las bengalas) 
• Oxidantes y peróxidos orgánicos (como lejías y abrasivos) 
• Substancias tóxicas o infecciosas (raticidas, sangre infectada) 
• Material radiactivo (incluye isótopos para uso médico o comercial). 
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• Corrosivos (tales como baterías para automóviles). 
• Piezas de un motor que hayan contenido combustible.  
Si transporta armas de fuego deberá dirigirse a la Intervención de Armas del 
Aeropuerto de salida para obtener la autorización necesaria. Las armas han de 
ir embaladas en un estuche adecuado y le serán devueltas en la Intervención 
de Armas del Aeropuerto de destino. 
Determinados equipos electrónicos, como los ordenadores portátiles o los 
teléfonos móviles pueden interferir los sistemas de la aeronave y afectar a la 
seguridad del vuelo. Consulte con la tripulación si puede utilizarlos durante el 
vuelo. 
Una lista exhaustiva de los artículos prohibidos para su transporte como 
equipaje de mano y/ o como equipaje facturado se puede consultar, en el 
apartado de Seguridad, en equipaje de mano y equipaje facturado. 
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ARTÍCULOS PROHIBIDOS EN AERONAVES (Ver [26]) 
 
El reglamento (CE) nº 68/2004 de la Comisión Europea, de fecha 15 de enero 
de 2004, establece un listado de los artículos prohibidos que a los pasajeros no 
se les permite introducir en las zonas restringidas ni en la cabina de las 
aeronaves, así como los artículos prohibidos que no se pueden transportar en 
el equipaje facturado en la bodega de la aeronave. 
 
El personal de seguridad podrá denegar el acceso a la zona restringida de 
seguridad y a la cabina de una aeronave a cualquier pasajero en posesión de 
un artículo no enumerado en el listado que suscite su recelo. 
 
Si usted transporta armas de fuego, antes de facturar su equipaje deberá 
dirigirse a la Oficina de Intervención de Armas del aeropuerto, llevando consigo 
DNI o pasaporte, licencia de armas, guía de pertenencia de arma, billete de 
vuelo y /o tarjeta europea de armas (países UE). 
 
A los pasajeros no les está permitido llevar los siguientes artículos dentro del 
área restringida de seguridad ni en la cabina de la aeronave: 
 
Armas de fuego y armas en general 
 
• Todo tipo de armas de fuego (pistolas, revólveres, rifles, escopetas, etc.) 
• Reproducciones de armas de fuego y armas de fuego de imitación. 
• Piezas procedentes de armas de fuego (excepto visores y miras 
telescópicas). 
• Pistolas y rifles de aire comprimido y escopetas de perdigones. 
• Pistolas para lanzar cohetes de señales. 
• Pistolas “Starter”. 
• Pistolas de juguete de cualquier tipo. 
• Pistolas de bolas. 
• Pistolas de proyectil fijo y pistolas grabadoras de uso industrial. 
• Ballestas. 
• Catapultas. 
• Arpones y fusiles de pesca. 
• Pistolas de matarife. 
• Aparatos para aturdir o provocar descargas, como aguijones para 
ganado o pistolas láser. 
• Encendedores con forma de arma de fuego. 
 
Armas u objetos punzantes o con aristas 
 
• Hachas y hachuelas. 
• Flechas y dardos. 
• Garfios. 
• Arpones y jabalinas. 
• Piquetas y picos para hielo. 
• Patines de hielo. 
• Navajas automáticas o de resorte de cualquier longitud. 
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• Cuchillos, lo cual incluye cuchillos rituales, con hojas de una longitud 
superior a 6 cm de metal o cualquier otro material resistente que permita 
su uso como arma. 
• Cuchillos de carne. 
• Machetes. 
• Cuchillas y navajas de afeitar abiertas (excepto navajas de afeitar de 
seguridad o desechables, cuyas cuchillas estén encapsuladas). 
• Sables, espadas y bastones-espada. 
• Bisturís. 
• Tijeras cuyas hojas superen los 6 cm de longitud. 
• Bastones de esquí y excursionismo. 
• Estrellas arrojadizas. 
• Herramientas que puedan ser utilizadas como arma punzante o cortante 
(taladros, brocas, cuchillas, cuchillos profesionales, sierras, 
destornilladores, palancas, martillos, alicates, llaves, llaves inglesas, 
lámparas de soldar, etc.). 
 
Instrumentos contundentes 
 
• Bates de béisbol y softball. 
• Palos y bastones, rígidos o flexibles (porras, cachiporras, bastones, 
etc.). 
• Bates de críquet. 
• Palos de golf. 
• Palos de jockey. 
• Palos de lacrosse. 
• Remos de kayak y canoa. 
• Monopatines. 
• Tacos de billar. 
• Cañas de pescar. 
• Equipos para artes marciales (nudilleras de metal, palos, porras, 
mayales, nunchacus, “kubatones”, “kubasaunts”, etc.). 
 
Sustancias explosivas e inflamables 
 
• Municiones. 
• Fulminantes. 
• Detonadores y espoletas. 
• Explosivos y dispositivos explosivos. 
• Reproducciones e imitaciones de explosivos y dispositivos explosivos. 
• Minas y otras cargas explosivas de uso militar. 
• Granadas de todo tipo. 
• Gas y bombonas de gas (butano, propano, acetileno, oxígeno, etc.) en 
gran volumen. 
• Fuegos de artificio, bengalas de todo tipo y otros artículos de pirotecnia 
(lo cual incluye petardos y casquetes de juguete). 
• Fósforos (excepto los de seguridad). 
• Cartuchos generadores de humo. 
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• Combustibles líquidos inflamables (gasolina, gasoil, combustible para 
encendedores, alcohol, etanol, etc.). 
• Aerosoles de pintura. 
• Aguarrás y disolventes de pintura. 
• Bebidas alcohólicas cuya graduación alcohólica volumétrica supere el 
70%. 
 
Sustancias químicas y sustancias tóxicas 
 
• Ácidos y álcalis (por ejemplo, baterías húmedas que puedan sufrir 
derrame). 
• Sustancias corrosivas o blanqueadoras (mercurio, cloro, etc.). 
• Sprays inhabilitantes o incapacitantes (macis, rociadores de sustancias 
picantes, gases lacrimógenos, etc.). 
• Material radiactivo (por ejemplo, isótopos para uso médico o comercial). 
• Venenos. 
• Materiales infecciosos o que entrañen un riesgo biológico (por ejemplo, 
sangre infectada, bacterias y virus). 
• Materiales con capacidad de inflamación o combustión espontánea. 
• Aparatos extintores. 
 
No podrán colocarse en la bodega de equipajes 
 
• Explosivos (lo cual incluye detonadores, espoletas, granadas, minas y 
explosivos). 
• Gases: propano, butano. 
• Líquidos inflamables (lo cual incluye la gasolina y el metanol). 
• Sólidos inflamables y sustancias reactivas (lo cual incluye el magnesio, 
los encendedores, los fuegos de artificio y las bengalas). 
• Oxidantes y peróxidos orgánicos (lo cual incluye la lejía y los kits de 
reparación de carrocerías). 
• Sustancias tóxicas o infecciosas (lo cual incluye los raticidas y la sangre 
infectada). 
• Material radiactivo (lo cual incluye los isótopos para uso médico o 
comercial). 
• Corrosivos (lo cual incluye mercurio y las baterías para automóviles). 
• Piezas del circuito de combustible de un automóvil que hayan contenido 
combustible. 
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NUEVA LEGISLACIÓN EUROPEA (Ver [27]) 
 
INCIDENCIAS CON EL EQUIPAJE 
La compañía aérea es responsable del daño causado en caso de destrucción, 
pérdida o daños del equipaje facturado cuando el hecho que haya causado el 
daño se haya producido a bordo de la aeronave o mientras el equipaje 
facturado se encuentre bajo la custodia de la compañía. 
Sin embargo, la compañía no será responsable en la medida en que el daño se 
deba a la naturaleza, a un defecto o a un vicio propio del equipaje. 
En el caso de equipaje no facturado, incluyendo los objetos personales, la 
compañía es responsable si el daño se debe a su culpa o a la de sus 
dependientes o agentes. 
También es responsable del daño ocasionado por retraso en el transporte de 
equipaje, salvo que pruebe que se adoptaron todas las medidas que eran 
razonablemente necesarias para evitar el daño o que les fue imposible adoptar 
dichas medidas. 
Reclamaciones sobre el equipaje 
La recepción del equipaje facturado sin protesta por parte del pasajero 
constituye presunción, salvo prueba en contrario, de que el mismo ha sido 
entregado en buen estado y de conformidad con el documento de transporte. 
Es fundamental que en el caso de incidencias con el equipaje facturado 
(destrucción, pérdida, deterioro o retraso), usted acuda inmediatamente al 
mostrador de la compañía aérea o su agente handling (empresa de asistencia 
en tierra a las compañías aéreas) para formular en ese momento la protesta 
correspondiente, cumplimentando el impreso denominado Parte de 
Irregularidad de Equipaje (P.I.R.), requisito necesario para hacer constar la 
incidencia ocurrida y para la tramitación por la compañía aérea. 
Si tiene dificultad en localizar el mostrador de la compañía, diríjase al 
mostrador de información que Aena tiene en cada aeropuerto, donde se le 
facilitará su localización o se le indicará el procedimiento que debe seguir en su 
reclamación. 
Con independencia de la cumplimentación del P.I.R. antes de abandonar el 
aeropuerto, usted dispone de los siguientes plazos para la presentación de 
reclamaciones: 
En caso de avería, el pasajero deberá presentar al transportista una protesta 
inmediatamente después de haber notado el daño y, a más tardar, dentro de un 
plazo de siete días para el equipaje facturado a partir de la fecha de su 
recepción. 
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En caso de retraso, la protesta deberá hacerse, a más tardar, dentro de 
veintiún días  a partir de la fecha en que el equipaje haya sido puesto a 
disposición del pasajero. 
Toda protesta deberá hacerse por escrito y ser entregada o expedida dentro de 
los plazos citados. 
Toda reclamación ante un tribunal deberá presentarse en el plazo de dos años 
a partir de la llegada de la aeronave o del día en que hubiese debido llegar. 
Límites de las indemnizaciones 
De acuerdo con el Convenio de Montreal y la normativa comunitaria, la 
responsabilidad del transportista por retraso, destrucción, pérdida o daños del 
equipaje se limita a 1.000 derechos especiales de giro (DEG) por pasajero. 
Los límites de responsabilidad no implican una compensación automática por 
los importes máximos. 
El pasajero puede acogerse a un límite de responsabilidad más elevado 
efectuando una declaración especial de valor de su equipaje, a más tardar en 
el momento de facturar, y abonando una tarifa suplementaria. 
El Convenio de Montreal está en vigor desde el día 28 de junio de 2004. Se 
aplica a las compañías comunitarias en relación con el transporte de pasajeros 
y su equipaje, y a las compañías no comunitarias que realicen transporte 
internacional entre dos puntos situados en el territorio de dos de los estados 
siguientes (o entre dos puntos situados dentro de un estado con escala en otro 
estado): estados miembros de la Comunidad Europea, Arabia Saudita, Bahrein, 
Barbados, Belice, Benin, Botswana, Bulgaria, Camerún, Canadá, Colombia, 
Emiratos Árabes Unidos, Estados Unidos de América, Gambia, Japón, 
Jordania, Kenya, Kuwait, la ex República Yugoslava de Macedonia, México, 
Namibia, Nigeria, Nueva Zelanda, Panamá, Paraguay, Perú, Siria, Tanzania, 
Rumania, San Vicente y las Granadinas y Tonga. 
El Derecho Especial de Giro es una unidad definida por el Fondo Monetario 
Internacional, cuyo valor es la suma de los de determinadas cantidades de 
varias monedas: dólar USA, euro, yen japonés y libra esterlina. Puede 
consultar su equivalencia en euros en la página Internet del Banco de España: 
http://www.bde.es/ (Tipos de interés y tipos de cambio / Tipos de cambio (datos 
diarios) / Cambios oficiales del euro del Banco Central Europeo). 
 
RECLAMACIONES 
Contrato de transporte 
Cuando usted considere que se han producido deficiencias en el cumplimiento 
de las condiciones de su contrato de transporte (retrasos, pérdida o deterioro 
de equipajes, modificaciones de horario, deficiente calidad del servicio, escalas 
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imprevistas, etc.), puede escribir una carta de reclamación o utilizar para ello 
las hojas de reclamaciones que las compañías aéreas tienen a su disposición. 
Su reclamación deberá dirigirse a la compañía aérea cuando haya contratado 
únicamente el transporte, o a los organizadores y detallistas (agencias de 
viajes), cuando se trate de un vuelo realizado en el contexto de viaje 
combinado. 
De acuerdo con la legislación comunitaria y el Convenio de Montreal,  si la 
compañía aérea encargada del vuelo no es la misma que la compañía aérea 
contratante, el pasajero podrá formular una queja o una reclamación a 
cualquiera de ellas. Si en el billete consta el nombre o el código de una 
compañía aérea, ésta es la compañía aérea contratante. 
Las compañías aéreas, para facilitar la presentación de las reclamaciones de 
sus pasajeros, normalmente disponen de hojas de reclamaciones, que se 
encontrarán en sus mostradores de información o de venta de billetes, y en 
ellas usted podrá reclamar por las deficiencias observadas en los servicios de 
la compañía aérea con la que haya contratado. Recuerde que en cualquier 
caso, y aunque la compañía no disponga de hojas de reclamaciones, usted 
puede reclamar mediante una carta dirigida directamente a la propia compañía 
aérea o, en el caso de que la compañía lo facilite, puede presentar la 
reclamación por correo electrónico o a través de la página web de la compañía. 
Al realizar su reclamación deberá hacerlo de forma legible, concisa y clara, y 
exponiendo los datos concretos sobre los hechos ocurridos. No olvide 
consignar sus datos y domicilio postal, a fin de que la compañía aérea pueda 
contestarle en el más breve plazo de tiempo posible. También puede utilizar las 
hojas de reclamaciones de Aena para las reclamaciones relativas a las 
compañías aéreas en el caso que éstas no dispongan en ese momento de 
hojas de reclamaciones propias. 
Si usted sufre una situación de denegación de embarque, anulación o retraso 
importante y la compañía encargada de efectuar el vuelo no cumple sus 
obligaciones, presente una reclamación al organismo nacional competente, que 
en España es la Dirección General de Aviación Civil, del Ministerio de Fomento. 
La DGAC es la responsable de que se cumpla la legislación vigente en dichas 
situaciones: 
MINISTERIO DE FOMENTO 
Dirección General de Aviación Civil 
Servicio de Inspección y Relaciones con Usuarios 
Paseo de la Castellana, 67. 
28071 Madrid 
Correo electrónico: pasajeros.aereo@mfom.es
Cuando considere que la reparación de los perjuicios que haya podido 
ocasionar la compañía no se haya visto satisfecha a través de su reclamación, 
usted puede acudir a los Tribunales de justicia para la determinación de las 
posibles responsabilidades e indemnizaciones que puedan corresponder. 
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Servicios aeroportuarios 
En las hojas de reclamaciones de Aena, que encontrará usted en los 
mostradores de información de los aeropuertos, podrá presentar todo tipo de 
reclamaciones referentes a los servicios aeroportuarios, al tránsito aéreo y a las 
empresas o entidades oficiales y comerciales que operan en ellos. 
Los servicios de restauración (cafeterías, restaurantes, etc.) disponen de su 
propio Libro Oficial de Hostelería, en el que usted puede formular su 
reclamación, o bien, si lo prefiere, puede utilizar las hojas de reclamaciones de 
Aena. 
Tenga en cuenta que las reclamaciones son también un medio eficaz de 
colaborar con la mejora de los servicios. 
Recuerde que la presentación de una reclamación, cualquiera que sea el 
motivo de su presentación, no excluye la posibilidad de ejercer otro tipo de 
acciones, judiciales o administrativas, ni interrumpe los plazos establecidos. 
 
CANCELACIONES 
De acuerdo con el Reglamento (CE) núm. 261/2004 del Parlamento Europeo y 
del Consejo (en vigor desde el día 17 de febrero de 2005), cuando se produzca 
la cancelación de un vuelo (la no realización de un vuelo programado y en el 
que había reservada al menos una plaza) que salga de 
• de un aeropuerto comunitario o 
• de un aeropuerto situado en un país no comunitario  -cuyas normas no 
dispongan compensaciones y asistencia- con destino a un aeropuerto 
comunitario y el transportista encargado de efectuar el vuelo sea 
comunitario,  
siempre que el pasajero 
• disponga de una reserva confirmada en el vuelo, disponiendo de un 
billete (impreso o electrónico) o de otra prueba de que ha sido aceptada 
y registrada por la compañía aérea, 
• se presente a facturación en las condiciones requeridas y a la hora 
indicada previamente y por  escrito, incluso por medios electrónicos (en 
el caso de no indicarse hora alguna, con una antelación mínima de 45 
minutos respecto de la hora de salida), 
• o haya sido transbordado del vuelo para el que disponía de una reserva 
a otro vuelo,  
el transportista aéreo encargado de efectuar el vuelo ofrecerá:  
• la asistencia que se indica en los apartados "Derecho al reembolso o a 
un transporte alternativo" y  "Derecho a atención" de Sobreventa (pero 
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únicamente ofrecerá alojamiento en hotel y el transporte entre el 
aeropuerto y el lugar de alojamiento cuando la salida prevista del vuelo 
alternativo sea como mínimo al día siguiente de la salida programada del 
vuelo cancelado). 
• la compensación que se indica en el apartado "Derecho a 
compensación" de Sobreventa, excepto en los siguientes casos: 
- La compañía aérea encargada de efectuar el vuelo no está 
obligada a pagar una compensación si puede probar que la 
cancelación se debió a circunstancias extraordinarias que no 
podrían haberse evitado incluso si se hubieran tomado todas las 
medidas razonables. 
- Se haya informado al pasajero de la cancelación al menos con 2 
semanas de antelación con respecto a la hora de salida prevista. 
- Se le haya informado de la cancelación con una antelación entre 
2 semanas y 7 días con respecto a la hora de salida prevista y se 
les ofrezca un transporte alternativo que les permita salir con no 
más de 2 horas de antelación con respecto a la hora de salida 
prevista y llegar a su destino final con menos de 4 horas de 
retraso con respecto de la hora de llegada prevista. 
- Se les haya informado de la cancelación con menos de 7 días de 
antelación con respecto a la hora de salida prevista y se les 
ofrezca tomar otro vuelo que les permita salir con no más de 1 
hora de antelación con respecto a la hora de salida prevista y 
llegar a su destino final con menos de 2 horas de retraso con 
respecto a la hora de llegada prevista. 
Corresponde a la compañía aérea encargada de operar el vuelo la 
carga de la prueba de haber informado al pasajero de la cancelación 
del vuelo así como del momento en que se le ha informado. Por su 
interés es importante que facilite sus datos de contacto a la 
compañía aérea o a la agencia de viajes para que pueda ser 
informado.  
Siempre que se informe a los pasajeros de la cancelación deberá darse una 
explicación relativa a los posibles transportes alternativos. 
 
En el caso de que un viaje combinado se cancele y el motivo no sea la 
cancelación del vuelo, este Reglamento no debe aplicarse. 
 
 
RETRASOS 
Una compañía aérea comunitaria (o una compañía no comunitaria cuando 
realice transporte internacional de acuerdo con el Convenio de Montreal) es 
responsable del daño ocasionado por retrasos en el transporte aéreo de 
pasajeros. Sin embargo, no será responsable si prueba que se adoptaron todas 
las medidas que eran razonablemente necesarias para evitar el daño o que fue 
imposible adoptar dichas medidas. 
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La responsabilidad en caso de retraso del pasajero se limita a 4.150 DEG por 
pasajero. El Derecho Especial de Giro (DEG) es una unidad definida por el 
Fondo Monetario Internacional, cuyo valor es la suma de los de determinadas 
cantidades de varias monedas: dólar USA, euro (Alemania), yen japonés, euro 
(Francia) y libra esterlina. Puede consultar su equivalencia en euros en la web 
del Banco de España: http://www.bde.es/  (Tipos de interés y tipos de cambio / 
Tipos de cambio (datos diarios) / Cambios oficiales del euro del Banco Central 
Europeo).  
Este límite de responsabilidad no implica una compensación automática por el 
importe máximo. 
De acuerdo con el Reglamento (CE) núm. 261/2004 del Parlamento Europeo y 
del Consejo (en vigor desde el día 17 de febrero de 2005), en el caso de que el 
vuelo salga de: 
• de un aeropuerto comunitario o 
• de un aeropuerto situado en un país no comunitario -cuyas normas no 
dispongan compensaciones y asistencia- con destino a un aeropuerto 
comunitario y el transportista encargado de efectuar el vuelo sea 
comunitario,  
siempre que el pasajero 
• tenga una reserva confirmada en el vuelo, disponiendo de un billete 
(impreso o electrónico) o de otra prueba de que ha sido aceptada y 
registrada por la compañía aérea, 
• se presente a facturación en las condiciones requeridas y a la hora 
indicada previamente y por  escrito, incluso por medios electrónicos (en 
el caso de no indicarse hora alguna, con una antelación mínima de 45 
minutos respecto de la hora de salida), 
• o haya sido transbordado del vuelo para el que disponía de una reserva 
a otro vuelo,  
y se vea afectado por un retraso con respecto a la hora de salida prevista: 
• de 2 horas o más en el caso de todos los vuelos de 1.500 kilómetros o 
menos, o 
• de 3 horas o más en el caso de todos los vuelos intracomunitarios de 
más de 1.500 kilómetros y de todos los demás vuelos de entre 1.500 y 
3.500 kilómetros, o 
• de 4 horas o más en los vuelos no comprendidos en los apartados 
anteriores,  
el transportista aéreo encargado de efectuar el vuelo le ofrecerá la asistencia 
indicada en el apartado "Derecho a atención" de Sobreventa, pero únicamente 
ofrecerá alojamiento en hotel y el transporte entre el aeropuerto y el lugar de 
alojamiento cuando la salida prevista del vuelo alternativo sea como mínimo al 
día siguiente a la hora previamente anunciada. 
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Cuando el retraso sea de 5 horas como mínimo, la compañía ofrecerá al 
pasajero el reembolso en 7 días del coste íntegro del billete al precio en el que 
se compró, correspondiente a la parte del viaje no efectuada y a la parte del 
viaje efectuada, si el vuelo ya no tiene razón de ser según el plan de viaje 
inicial del pasajero, y, si procede, un vuelo de vuelta al primer punto de partida 
lo más rápidamente posible. 
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ANEXO AL PLAN DE FUTURO 
 
Se ha considerado que, para poder diseñar un plan de negocio, es 
imprescindible calcular la inversión inicial que permite desarrollarlo y una 
planificación con el tiempo necesario para programar todas las tareas hasta el 
momento de su comienzo. Como se comenta en el capítulo ocho, la inversión 
inicial afecta de forma muy importante a los beneficios y con ello al plan de 
futuro. 
 
En la siguiente tabla se clasifica la inversión necesaria en varios apartados. 
Cada uno de ellos va acompañado de la cifra necesaria para cubrirlo y de una 
definición que clarifica en qué consiste. 
 
La cifra necesaria para iniciar el negocio es superior a los 13 millones de euros. 
Pero en el capítulo ocho ya fue comentada esta cifra. 
 
En cuanto al inmovilizado material se ha considerado el alquiler de la oficina, 
de las aeronaves, de medios de transporte, la adquisición de equipos 
informáticos y sus aplicaciones, y del mobiliario y de las herramientas para 
poder trabajar en dichas oficinas. 
 
Si se habla del inmovilizado inmaterial se divide en dos subgrupos. El primero 
es el de los depósitos que se exigen en el momento de realizar un alquiler y 
para cubrir ciertas obligaciones que puedan surgir y que son necesarios para 
poder obtener una licencia de explotación. El segundo cobija la inversión para 
registrar un nombre comercial. 
 
Los otros tres grupos son los gastos de creación, el activo circulante y otros.  
 
Los gastos de creación incluyen las cifras para crear la compañía como los 
gastos notariales, pero también el pago a una empresa publicitaria que ayude a 
obtener el mayor impacto posible y así conseguir de forma rápida el mayor 
número de pasajeros.  
 
En el activo circulante se incluye el dinero para poder cubrir los gastos que se 
generan en los dos primeros meses de operación de la compañía.  
 
En otros se consideran las actuaciones necesarias para la adecuación de la 
oficina en la que se establecerá la oficina. 
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Tabla Inversión Inicial.  Cálculo de la inversión inicial necesaria. 
 
 INVERSIÓN IMPORTE (euros) CONCEPTOS INTRODUCIDOS 
   
 Inmovilizado material.   
1. Edificios, locales y terrenos. 98.000 Precio del alquiler de la oficina desde el 
mes de mayo, hasta el de noviembre. 
2. Aeronaves. 1.660.000 Alquiler de dos aeronaves los dos primeros 
meses + las reservas de mantenimiento 
que se deben pagar. 
3. Medios de transporte. 15.000 Inversión en furgoneta para un uso 
necesario y adecuado en el negocio. 
4. Equipos informáticos y 
comunicación. 
15.000 Ordenadores, conexión a Internet, teléfonos 
móviles y fijos, fax, impresora, 
fotocopiadora, etc… 
5. Aplicaciones informáticas. 10.000 Inversión en programas informáticos. Tanto 
software básico, como puramente 
aeronáutico y la página web de la empresa. 
Y su mantenimiento. 
6. Mobiliario y herramientas. 1.500 Mobiliario necesario como sillas, muebles, 
mesas, lámparas y material de oficina como 
papel, tinta o bolígrafos. 
 Inmovilizado inmaterial.  
7. Fianzas y depósitos. 4.500.000 Fianzas de alquiler de aeronaves, oficina. 
Depósitos y/o garantías para cubrir 
obligaciones, etc… 
8. Patentes y marcas. 1.195 Inversión para registrar una marca o 
nombre comercial. 
 Gastos de creación.  
9. Gastos de constitución y puesta 
en marcha. 
1.000.000 Importe notarial en escrituras para constituir 
la sociedad, impuestos y tasas. Importe y 
estudios de publicidad y marketing.  
 Activo circulante.  
10. Existencias iniciales 6.150.800 Dinero suficiente para cubrir los dos 
primeros meses del negocio. Cubre el 
mantenimiento, handling, combustible, 
seguro y tasas de ruta, navegación y 
estacionamiento,  
 Otros gastos.  
11. Obras y reformas. 10.000 Actuaciones necesarias para la adecuación 
del local en el que se establecerá la 
empresa. 
12. Publicidad y promoción. YA INCLUIDO Acciones para dar a conocer a la empresa. 
Pero ya están incluidas en el número 9. 
13. Otras inversiones. YA INCLUIDO Papel, tinta, herramientas de escritorio. 
Productos de limpieza, etc… ya incluidos 
en el número 6. 
 Total inversión. 13.461.495  
 
 
En las siguientes páginas aparece un calendario en el que se ha establecido la 
planificación de todas las tareas necesarias para empezar a operar en octubre 
del 2007. Esa fue la fecha establecida desde un inicio. 
Id Nombre de tarea Duración Comienzo Fin Predecesoras Nombres de los recursos
1 Inicio del proyecto 0 días lun 24/01/05 lun 24/01/05
2 Realizar el proyecto 5 mss mar 25/01/05 lun 13/06/05
3 Defensa del proyecto 0 días mar 12/07/05 mar 12/07/05
4 Búsqueda de cartera de accionistas 55 días lun 18/07/05 vie 30/09/05
5 Presentación del proyecto a un grupo de accionistas 3 sem.? lun 03/10/05 vie 21/10/05 4
6 Negociación con los accionistas para definir empresa 7 sem.? lun 31/10/05 vie 16/12/05
7 Decidir organización empresa 2 sem.? lun 19/12/05 vie 30/12/05 6
8 Obtención de la inversión inicial 2 sem. lun 02/01/06 vie 13/01/06 7
9 Presentar avales para la futura obtención de la licencia de explotación 1 sem lun 30/01/06 vie 03/02/06
10 Pago impuesto para registrar la empresa 7 días lun 20/02/06 mar 28/02/06
11 Obtención documentación para cubrir requisitos jurídicos 18 mss mar 07/02/06 lun 25/06/07
12 Iniciar negociaciones para alquiler aeronaves 3 sem. lun 03/04/06 vie 21/04/06
13 Firmar contrato alquiler 2 aeronaves 0 días lun 01/05/06 lun 01/05/06
14 Negociación para obtener la oficina en la ciudad aeroportuaria de Ciudad Real 2 sem.? mié 03/05/06 mar 16/05/06
15 Comprobación de que se está cumpliendo con el calendario programado 3 días lun 22/05/06 mié 24/05/06
16 Firma contrato alquiler oficina 0 días vie 26/05/06 vie 26/05/06
17 Contacto con los accionistas para mostrar el avance del negocio 8 días lun 05/06/06 mié 14/06/06
18 Reconfirmación de que las aeronaves estarán en la fecha prevista 0 días vie 16/06/06 vie 16/06/06
19 Reconfirmación de que las oficinas estarán disponibles en la fecha prevista 0 días lun 26/06/06 lun 26/06/06
20 Negociación empresas de handling 1 sem lun 05/03/07 vie 09/03/07
21 Negociación para obtener contrato de combustible 5 días lun 12/03/07 vie 16/03/07 20
22 Negociación de los slots 2 sem. lun 19/03/07 vie 30/03/07 21
23 Avanzar documentación para poder rematricular las aeronaves en el momento de su llegada 10 días mié 07/03/07 mar 20/03/07
24 Contratar a una empresa publicitaria para que realice el estudio cómo realizar la publicidad 3 sem. jue 01/03/07 mié 21/03/07
25 Contratar a persona con experiencia y de plena confianza para el puesto de RR.HH 5 días mié 04/04/07 mar 10/04/07
26 Comprobación de que se está cumpliendo con el calendario programado 5 días lun 16/04/07 vie 20/04/07
27 Nuevo contacto con los accionistas 3 días lun 23/04/07 mié 25/04/07 26
28 Las oficinas ya están listas 0 días mar 01/05/07 mar 01/05/07
29 Adecuación de la oficina y compra del material necesario 12 días mié 02/05/07 jue 17/05/07
30 Realizar entrevistas para preselecciön personal 3 sem. vie 18/05/07 jue 07/06/07 29
31 Nuevas conversaciones con los accionistas para mostrar el personal preseleccionado 10 días vie 08/06/07 jue 21/06/07 30
32 Elección definitiva del personal tras realizar nuevas pruebas 10 días vie 22/06/07 jue 05/07/07 31
33 Descubrir las necesidades del personal para cumplir la legislación y solucionarlo 10 sem. vie 06/07/07 jue 13/09/07 32
34 Adquirir equipo informático 10 días lun 02/07/07 vie 13/07/07
35 Obtener licencias SO básico y permisos para obtener NOTAMS, información meteorológica 3 días lun 16/07/07 mié 18/07/07 34
36 Obtener sofware aeronáutico. (SITA, CFMU) 5 sem. lun 16/07/07 vie 17/08/07 34
37 Se obtiene la licencia de explotación 0 días mié 01/08/07 mié 01/08/07
38 Preparar la página web y demostrar que el sistema de venta de billetes es robusto, continuo y seguro 1 ms lun 02/07/07 vie 27/07/07
39 Aumentar fuertemente la publicidad 9 sem. lun 30/07/07 vie 28/09/07 38
40 Contratar personal que trabaja en la oficina 8 días lun 03/09/07 mié 12/09/07
41 Confirmación de que está todo a punto para empezar a volar 10 días jue 13/09/07 mié 26/09/07 40
42 Llegada de las aeronaves 0 días jue 27/09/07 jue 27/09/07
43 Certificación aeronaves y rematriculación 2 días vie 28/09/07 lun 01/10/07
44 Contraer seguro 1 sem lun 24/09/07 vie 28/09/07
45 Inicio de los vuelos 0 días lun 01/10/07 lun 01/10/07
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